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75 Jahre
Woltersdorfer StraBenbahn

Zwei Straflenbahnbetriebe am Rande von
Berlin wecken immer wieder das Interesse
der Nahverkehrsfreunde. Der eine von ih
nen, die Woltersdorfer Stralenbahn, wird
am 17. Mai 1988 75 |ahre alt. Die 5,6 km
lange regelspurige und eingleisige Strecke
ist vor allem durch die wechselvolle Ge
schichte ihres Wagenparks interessant. Ihre
Entstehung und ihren Fortbestand verdankt
die ,Elektrische” dem starken Berufs- und
Schulerverkehr und an den Wochenenden
dem Ausflugsverkehr. Die Stralenbahn be-
ginnt am Bahnhof Rahnsdorf der Berliner
S-Bahn wund filhrt zur Woltersdorfer

3 Tw 16 mit Bw 21" und 25" in der Rudolf-Breit
scheid-Strafle (Kir
4 Tw7inderD

Folos: H. Wille, Berlin

Schleuse, gelegen in einer seen- und wald-
reichen Gegend.

Eroffnet wurde die Strecke mit vier Trieb-
und sechs Beiwagen. Im April 1945 muRte
der Betrieb wegen der Kriegshandlungen
eingestelit werden. Dann begann der
schwierige Wiederautbau

Noch vor Kriegsende erhielt die StraBen-
bahn den ersten KriegsstraBenbahnwagen
(KSW). Als historisches Fahrzeug mit der

Nr. 7 ist er heute noch vorhanden. Von der
2

Berliner StraBenbahn wurden 1962 sechs
Triebwagen Ubernommen, die man 1913 als
Beiwagen geliefert hatte. Ab 1977 konnten
alle Altbaufahrzeuge durch Gotha-Wagen
aus Schwerin, Dessau, Dresden und durch
Reko-Wagen aus Berlin ersetzt werden.
Zum 75jahrigen Bestehen wurde der Trieb-
wagen 2 aus dem Jahre 1913 durch Mitarbei-
ter der Betriebswerkstatt und Mitglieder der
Arbeitsgemeinschaft _Berliner Nahverkehr”
des DMV restauriert
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Gemeinsame
Ziele

Interview mit dem Biirgermeister
der Kreisstadt Werdau, Werner Péhler

.me”: Die Zusammenarbeit zwischen
staatlichen Organen und dem Deut-
schen Modelleisenbahn-Verband der
DDR hat sich sehr bewéhrt. Ein heraus-
ragendes Beispiel defir ist das Mitein-
ander der Arbeitsgemeinschaft 3/85
Werdau des DMV und der Stadt. Im
Mittelpunkt steht dabei die Gestaltung
eines Freizeitzentrums in lhrer Stadt fur
die Werdauer und ihre Géste. Herr Blir-
germeister, worum geht es dabei?

Werner Péhler: Die Freizeitinteressen
unserer Birger entwickeln sich be-
kanntlich immer vielseitiger. Mehr und
mehr steht die schopferische Tatigkeit
im Mittelpunkt. Dafiir hatten und haben
wir stets ein offenes Ohr, und so unter-
stitzen wir die aktiven Freunde der Ar-
beitsgemeinschaft 3/85 auch mit dem
Ziel, den Besuchern unserer schénen
Anlage im Geldnde des Kreis- und
Stadtmuseums Freude und Entspan-
nung zu bieten. Jawohl, man kann in
Verbindung mit dem Museumskom-
plex, der Dampfmaschine und unserer
Museumsgartenbahn von einem Frei-
zeitzentrum sprechen. Wir betrachten
unsere Arbeit als Beitrag zur sinnvollen
Freizeitgestaltung und haben durch
diese Gemeinschaftsarbeit eine stin-
dige Verbindung zwischen Burgern und
dem Rat der Stadt. Man kennt sich bes-
ser, achtet einander und kann gemein-
sam bevorstehende Aufgaben wir-
kungsvoll I6sen.

~me": Die gemeinsame Arbeit ist bereits
weit Uber die Grenzen der Kreisstadt
Werdau hinaus bekannt. Wir meinen
damit vor allem die jéhrlichen Garten-
bahntreffen, als das wichtigste Zentrum
des Erfahrungsaustauschs der Fans aus
nah und fern. Welche Bedeutung mes-
sen Sie gerade diesen Veranstaltungen
bei?

Werner Péhler: Eine besonders groRe.
Ich bin Schirmherr aller Treffen und
stolz auf unsere Arbeitsgemeinschaft.
Erstens; weil sie durch fleiBige Arbeit
anerkannt und geachtet ist. Zweitens,
weil es immer gut ist, wenn man sich
nicht im stillen Kdmmerlein (ber seine
Erfolge freut, sondern andere teilhaben
1aBt und von ihnen lernt, aber auch
seine Erfahrungen weitergibt. Drittens,
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weil wir als Rat solch progressiven Biir-
gern grundsétzlich helfen. Und schlieR-
lich bereichern diese Veranstaltungen
das kulturelle Angebot unserer Stadt.

~me*: Sinnvolle Freizeitbeschiftigung —
auch fur Jugendliche. Diese Aufgabe
hat sich die Leitung der Arbeitsgemein-
schaft 3/85 Werdau des DMV um ihren
Vorsitzenden Christian Spindler schon
vor rund zehn Jahren auf die Fahne ge-
schrieben. Die bisherigen Ergebnisse
innerhalb des DMV haben inzwischen
Schrittmacherniveau erreicht. Welche
Bedeutung hat dies fir die Jugendarbeit
im kulturellen Bereich Ihrer Stadt?

Werner Péhler: Gerade fiir Jugendliche
schaffen wir Moglichkeiten der sinnvol-
len Freizeitgestaltung. Es gibt viele an-
dere Arbeitsgemeinschaften, Zirkel,
Volkskunstkollektive und Jugendklubs,
in denen unsere jungen Menschen ihre
Freizeit verbringen. Unser Staat bietet
auf diesem Gebiet unzihlige Mdglich-
keiten. Es kommt darauf an, dal} junge
Menschen lernen, daR sie eigene Vor-
stellungen verwirklichen kénnen, daB
sie Freude empfinden und alles achten,
was sie selbst mit aufbauen. SchlieBlich
sind die Jugendlichen die Hausherren
von morgen. Und so sehe ich auch die
Arbeit . unserer Arbeitsgemeinschaft
3/85 des DMV. Als vor rund zehn )ah-
ren Christian Spindler mit seinen Freun-
den, vielen Ideen und Anliegen im
Kreis- und Stadtmuseum erschien und
um Unterstitzung bat, wurde zunichst
gemeinsam nachgedacht. Es war gar
nicht so einfach, das Geldnde, welches
ja immerhin zum Museumskomplex als
Denkmal zahlt, fiir diese vorgesehenen
Zwecke nutzbar zu machen. Es waren
viele Vorarbeiten und manche Uberzeu-
gung notwendig, um auch andere dafiir
zu interessieren. Die Abteilung Kultur
beim Rat der Stadt und die Mitarbeiter
des Museums sahen aber ihre Aufgabe
gerade darin, etwas Neues zu entwik-
keln und bestehende Freizeitinteressen
befriedigen zu helfen. Materielle und fi-
nanzielle Hilfe war dringend erforder-
lich. Kommunalvertrage sicherten das
Unternehmen. Die Freunde der Arbeits-
gemeinschaft 3/85 dankten es uns mit
Flei, guten Einfidllen und einer Begei-
sterung, die andere ansteckte. Man
mull dabei unbedingt erwdhnen, daR
die Erwachsenen, aber auch viele Ju-
gendliche bei zentralen Ausscheiden
beachtliche Preise errangen. Ubrigens
tragt das Hobby Modelleisenbahn auch
zur Entwicklung des Berufswunschs
bei und wird in der Arbeitsgemein-
schaft unterstitzt. Sieben junge Mitglie-
der der Arbeitsgemeinschaft arbeiten
heute bei der Deutschen Reichsbahn.
Und im kulturellen Leben unserer Stadt
haben die Modelleisenbahner einen ge-
achteten Platz eingenommen. Wir kon-
nen uns ein vielfaltiges kulturelles Le-
ben in unserer Stadt ohne sie gar nicht
mehr vorstellen.

.me”: In den Sommermonaten wéchst
der Zuspruch an der Gartenbahn als ein
Teil des Werdauer Stadtmuseums von
Jahr zu fahr. Kénnen Sie uns dazu ge-
naue Zahlen sagen? Und vor allem, wie
ist die Resonanz?

Werner Péhler: Die Resonanz ist sehr
groB. Man kann schon von einer klei-
nen Tradition sprechen, wenn jahrlich
zum 1. Mai der Betrieb der Gartenbahn
beginnt und unsere Giste bis zum 7.
Oktober wahrend der Offnungszeiten
des Hauses — oftmals dariiber hinaus -
die vielen Modelle und Bauten sehen
und am regen Treiben teilhaben. Zwi-
schen fiinf- und achttausend Besucher
sind es jahrlich, und es werden immer
mehr. Im vergangenen |ahr waren es
an einem Vormittag etwa eintausend Be-
sucher — eine Rekordzahl. Aber die
Zahlen sind nur die eine Seite. Man
mul} die Géste sehen. Viter mit ihren
Kindern — alle haben glanzende Augen.
GroReltern, Jugendliche — kurz, alle Al-
tersgruppen kommen, und was das
wichtigste tiberhaupt ist: Sie freuen sich
und finden Worte der Anerkennung.
Das ist fiir unsere Freunde und fiir uns
der schénste Lohn!

.me”: Zum SchluB noch einen Blick in
die Zukunft. Was ist in den ndchsten
Jahren vorgesehen? Und wie wird die
Stadt diese Vorhaben unterstiitzen?

Werner Péhler: Zundchst treffen sich
am 25. und 26. Juni in diesem Jahr die
Gartenbahner aus der ganzen Republik
wieder bei uns. Da bedarf es noch vie-
ler Vorbereitungen. Denn wir wollen
wiederum gute Gastgeber sein. Alle
sind herzlich eingeladen. Ja, und dann
sehen wir eine Reihe wichtiger Aufga-
ben. Das Geschaffene mull gepflegt
und erhalten werden. Die Modelleisen-
bahner arbeiten an neuen Modellen.
Die Strecke soll erweitert werden. Ich
kénnte noch vieles nennen. Natirlich
werden wir unsere Freunde kiinftig fi-
nanziell, materiell und moralisch unter-
stiitzen. Sie kénnen wie bisher sicher
sein, daR wir fur sie da sind. Diese
Wechselwirkung halte ich fir sehr
wichtig. Gemeinsam etwas schaffen,
was als Attraktion anderen Menschen
Freude bereitet. Das ist der Sinn ge-
meinschaftlicher Arbeit. Dies trifft fir
jede Stadt, jede Gemeinde zu. Es kann
natiirlich nicht Gberall eine Museums-
gartenbahn geben. Aber viele Genres
des geistig-kulturellen Lebens wollen
erschlossen sein. Allen Lesern lhrer
Zeitschrift mochte ich sagen, daB jeder
Besucher unserer Stadt im Museum und
somit bei der Gartenbahn herzlich will-
kommen ist.

Das Interview fiihrte
Wolf-Dietger Machel
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Farbe kam

in die Zusammenarbeit

Ein Patenschaftsvertrag zwi-
schen dem Bahnhof Wolfen und
der AG 6/25, der bereits 1985
abgeschlossen wurde, hat sich
bisher gut ausgezahlt. Héhe-
punkt der bisherigen Zusam-

menarbeit war die Festwoche an-

1aBlich des 100jahrigen Beste-
hens des Bahnhofs Wolfen, die
gemeinsam vorbereitet und ge-
staltet wurde. Neben einer Fahr-
zeug-Ausstellung wurden auf
zehn Fototafeln Geschichte und
Gegenwart des Einsatzes von
Triebfahrzeugen bei der DR,
eine Modellsammlung sowie
eine N-Heimanlage gezeigt.
Uber 2 500 Besucher kamen. An-
ziehungspunkte der Fahrzeug-
Ausstellung waren die 52 8041-7,
eine feuerlose C-Lok, die Werk-
lok 33 (Typ V 22) sowie eine
zweiachsige Ellok, die nur in
zwei Exemplaren existiert (BKK
Bitterfeld).

Die verantwortungsvolle Arbeit
eines Fahrdienstleiters auf einem
Befehlsstellwerk wie auch der
Aufbau und die Bedienung der
ausgestellten Lokomotiven konn-
ten in Augenschein genomm-
men werden (siehe Abb.).
Kiinftig werden alle sechs Wo-
chen ein Schaukasten im Emp-
fangsgebaude gestaltet und jahr-
lich eine Modelleisenbahn-Aus-
stellung fir unser schénes
Hobby werben.

S. Heinicke, |. Wather;

Foto: H. Henze, Wolfen

Eine Wanderung auf alten Bahn-
dédmmen - die letzten Spuren
der Delitzscher Kleinbahn

Alte Karten des Kreises Delitzsch
lassen recht gut den dargestell-
ten Streckenverlauf der ehemali-
gen Kleinbahn von Delitzsch
Stadt Gber Delitzsch West, Lissa,
Grabschitz, Zwochau, Kdlsa,
Glesien, Freiroda, Radefeld,
Wolteritz-Lossen, Rackwitz,
Zscholkau, Hohenossig, Kletzen,
Prottitz, Krostitz, Krostitz-Tanne
und Lehelitz nach Krensitz er-
kennen. Gewandert wurde ent-
lang der in den 70er Jahren ab-
gebauten Strecke in mehreren
Etappen an verschiedenen Ta-
gen. Was bot sich noch den Au-
gen?

Die Haltepunkte hatten meist
eine gepflasterte LadestraBe mit
kleiner Giiterrampe und einem
Wellblech-Wartehduschen fir
die Reisenden. In den gréReren
Orten besallen die Haltepunkte
bzw. Bahnhife Empfangsge-
bdude aus roten Ziegeln mit aus-
gebautem Dachgeschof und
kleineren Anbauten. Einige der
ehemaligen Empfangsgebaude
werden heute (teilweise umge-
baut) als Wohnhaus, Jugendklub
oder dhnliches genutzt. GréRere
Empftangsgebiude existierten
nur in Rackwitz und Delitzsch
West. Rackwitz hatte insofern

Bedeutung, als hier die von De-
litzsch West kommende Teil-
strecke mit der von Krensitz
kommenden zusammentraf und
eine Verbindung zur Haupt-
strecke Leipzig—Bitterfeld be-
stand. Es sind heute noch fast
alle Gleise vorhanden, da liber
sie das Leichtmetallwerk bedient
wird, Bemerkenswert ist hier
eine beleuchtbare H-Tafel.
Delitzsch West war das Verwal-
tungszentrum der Kleinbahn,
ausgertstet mit allen notwendi-

gen Einrichtungen einer Lok-Ein-

satzstelle. Dicht an der Haupt-

bahnstrecke Halle—Eilenburg ge-

legen, bestanden Gleisverbin-
dungen zur Zuckerfabrik, zum

DR-Bw und zu den beiden Delitz-

scher Bahnhafen.

Die Kleinbahn Gberquerte an
zwei Stellen andere Bahnlinien.
In der Nahe von Delitzsch West
ist noch eine Stiitzmauer der

Kleinbahnbriicke vorhanden.
Die zweite muBte bereits dem
Ubergabebahnhof des Tage-
baues Delitzsch-Studwest wei-
chen. Nérdlich von Rackwitz
iberquerte die Kleinbahn die
Bahnlinie Leipzig-Bitterfeld und
einen Feldweg. Hier sind noch
beide Stitzmauern und der Mit-
telpfeiler zu sehen.

Gegentiber den noch recht zahl-

reich vorhandenen Hochbauten
haben die Schienenfahrzeuge
kaum Spuren hinterlassen.

Von den wenigen bei Zscholkau

abgestellten Personenwagen wa-
ren nur einige von Unkraut Gber-

wucherte Blechteile vorhanden.
Auch ein in Rackwitz abgestell-
ter Wagenkasten (Personenwa-
gen mit Gepéckabteil) wurde ei-
nige Tage vor dieser Wande-
rung zerlegt. So blieb als einzi-
ges fahrbares Fotoobjekt ein
kleiner, mit einer Handbremse

Aktuelles fiir den Terminkalender

Ab Bautzen mit Dampfloks

Zum Fahrplanwechsel Ende Mai wird der Dampfiokbetrieb
des Bw Bautzen endgiiltig eingestellt. Aus diesem AnlaR
werden am 14. Mai 1988 vor einem Sonderzug noch einmal
die Lokomotiven 52 8149 und 52 8200 in Doppeltraktion zu
sehen sein. Der Zug fahrt gegen 8.45 Uhr von Bautzen iber
Lébau, GroRpostwitz und Bischofswerda zuriick nach Bautzen

(Ankunft 14.15 Uhr).
A. Simm, Lobau

750 Jahre Pausa

Am 21. Mai 1988 verkehren anlaRlich des 750jahrigen
Bestehens der Stadt Pausa auf der Strecke Mehltheuer—Weida

(KBS 541) Sonderziige.

1. Fahrt: ab Mehltheuer ca. 7.45 Uhr (mit Halten in Pausa,
Pollwitz und Zeulenroda), an Weida ca. 9.30 Uhr, ab Weida
c¢a. 10.30 Uhr, an Mehltheuer ca. 12.20 Uhr

2. Fahrt: ab Mehltheuer ca. 13.00 Uhr (wiederum mit 0. g.
Halten), an Loitsch-Hohenleuben ca. 14.45 Uhr, an

Mehltheuer ca. 16.25 Uhr.
F. Voigt, Pausa

800 Jahre Frankenberg

Am 25. und 26. Juni 1988 finden zur 800-)ahr-Feier von
Frankenberg eine Fahrzeug-Ausstellung mit Lokomotiven der
Baureihen 35, 50, 86, 110 und 118 sowie eine i
Modelleisenbahn-Ausstellung der Arbeitsgemeinschaft 3/74
des DMV im Bahnhof Frankenberg statt. Fiir den 26. Juni 1988
ist aulerdem eine Fahrt mit dem Traditionseilzug der DR und
Dampflokbespannung auf der KBS 417 vorgesehen.
Einzelheiten sind den 6rtlichen Aushdngen zu entnehmen.

me

ausgeristeter Rollwagen in
Krensitz Ubrig.

Die Sachzeugen werden von
Tag zu Tag weniger. Es bleibt
die Erkenntnis, daR es richtig
war, diese Exkursionen zu unter-
nehmen. Jetzt sollen Archivstu-
dien dazu beitragen, Naheres
iiber die Geschichte dieser Bahn
in Erfahrung zu bringen.

H. Schéttge, Delitzsch

Wandern auf alten
Bahnddmmen auch in der CSSR
Dieses Freizeithobby ist auch bei
den Eisenbahnfreunden upseres
Nachbarlandes beliebt. So fand
Ende Juni 1987 ein Touristen-
marsch auf den Spuren der
.Hermanicka"” statt, wahlweise
tiber 10 oder 20 km. Die 8,5 km
lange ,Hermanicka” war die ein-
zige 750-mm-Schmalspurbahn
der CSD. Sie entstand gemiR
dem Staatsvertrag zwischen
Sachsen und Osterreich-Ungarn
vom 27. November 1898. Er leg-
te fest, daB fur die von der Kénig-
lich Sachsischen Staatseisen-
bahn betriebene Schmalspur-
strecke Zittau—Kleinschonau
(heute Sieniawka/VPR)—Reiche-
nau (Bgogatynia/VRP)—Markers-
dorf (Markocice/VRP)-Herms-
dorf (heute Hermanice/CSSR)
ebenfalls séchsische Betriebs-
normen galten. Dadurch
tauchte, erstmalig fir die k. u. k.-
Monarchie, die 750-mm-Spur
auf.

1945 kam mit der neuen Grenz-
ziehung an Oder und Neif3e das
Ende der sédchsischen Strecke.
Die PKP betrieb danach noch ei-
nige Jahre die Strecke Sieni-
awka—Bogatynia, die dann aber
einer Regelspurbahn und einer
StraRRe weichen mufite. Der Be-
trieb auf der Strecke Herma-
nice—Frydlant v. C. wurde von
der CSD 1976 eingestellt.

J. Eickmeier, Berlin

Keine Werklok

Im Heft 11/86, Seite 2, heift es
Uiber eine Werklok, dal sie ei-
nen Kobelschornstein besaR.
Richtig ist: Sie hatte einen Kobel-
schornstein und stand 1971 im
Kieswerk Zeischa. Es handelte
sich urspriinglich nicht um eine
Werklok, sondern um die Lok
Nr. 38 von der Firma Krauss, die

unter der Fabrik-Nr. 2417 im

Jahre 1891 an die Forster Stadt-
eisenbahn geliefert wurde. 1966
an das Kieswerk Zeischa ver-
kauft, folgte nach 1971 ihre Ver-
schrottung.

H. Niemann, Lauchhammer-Ost

Schwedenkdpfe

In den Gleisanlagen des Bahn-
hofs Wismar stehen zwei soge-
nannte Schwedenkopfe, die
einst die Fahrrinne begrenzten,
nun aber nicht mehr die Schiffe
.begriRen”, sondern ,Landrat-
ten” und Eisenbahner erfreuen.
H. K. Richter, Schwarzenberg

me 5/88 3
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Neues Eisenbahnrad

Eine neues Eisenbahnrad, das
von Wissenschaftlern der
Dresdner Hochschule fir Ver-
kehrswesen in Zusammenarbeit
mit Experten der Radsatzfabrik Il-
senburg und dem Kombinat
Schienenfahrzeugbau entwickelt
wurde, ist 50 kg leichter als bis-
herige Fabrikate. Spannungen,
Verformungen und RiBbildun-
gen im Fahrbetrieb werden ver-
mindert. Bedeutend besser kom-
pensiert wird die infolge der
Bremsvorgénge auftretende
starke Erwdrmung. Damit ent-
spricht die Neuerung dem Trend
zu héheren Beanspruchungen
und steigenden Fahrgeschwin-
digkeiten im Guterverkehr und
gewihrleistet eine grofle Be-
triebssicherheit.
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Eisenbahn hat Vorrang

Der Budapester Fernbahnhof Ke-
leti wird technisch rekonstruiert.
Seit 1884 in Betrieb, war die
auch als Budapester Ostbahnhof
bekannte Anlage zu jener Zeit
tdglich Endpunkt fiir 52 Ziige.
Heute sind es in 24 Stunden bis
zu 200 Zige mit 100 000 Reisen-
den aus Ungarn und dem Aus-

In Oschatz verursachte ein Kraftomni-
bus am Morgen des 22. Januar 1988
einen Zusammenstof mit dem aus
Migeln kommenden Giiterzug. Die
Unfallursache war das falsche Verhal-
ten des KOM-Fahrers an einem
schlecht einzusehenden Bahniiber-
gang. Beim Uberfahren der Gleise
kollidierte der Kraftomnibus mit der
Lokomotive und rif sie aus der Gleis-
anlage. Durch die Gewalt des auffah-
renden Zuges wurde die Lok um 180°
gedreht und stirzte um. Einige Wa-
gen liefen von den Rollfahrzeugen
und wurden stark beschadigt. Mit
Hilfe eines ADK des Stahl- und Walz-
werkes Riesa wurden Wagen und Lo-
komotive wieder in die Gleise geho-
ben. Der Abtransport von Wagen
und Lokomotive erfolgte mit je einer
Lokomotive in Richtung Oschatz bzw.
Mugeln.

Foto: |. Albrecht, Oschatz

land. Zu den vorgesehenen tech-
nischen Neuerungen gehdren
ein verbessertes Sicherungssy-
stem und die Elektrifizierung al-
ler Gleise. Von volkswirtschaft-
lich gréBerem Gewicht ist die
Modernisierung des Budapester
Giiter- und Rangierbahnhofs Fe-
rencvérosi-Palyaudvar, der groB-
ten Anlage dieser Art Ungarns.
Um den steigenden Anforderun-
gen des Binnen- und Transitver-
kehrs zu entsprechen, wurde
hier 1984 mit der Rekonstruktion

begonnen. Auf einer Lange von
33 km werden u. a. zwei Siche-
rungsanlagen und ein automati-
sches Ablauframpensystem mit
100 Weichen, vier hydraulischen
Hochleistungsbremsen und

11 000 Bremselementen instal-
liert. Vervollkommnet wird das
Fahrleitungsnetz, so daB kiinfti
nur noch Elloks rangieren. Nac
Abschluf der Arbeiten sollen
taglich 4 500 Waggons behandelt
werden. Bisher waren es 2 500.
Die durchschnittliche Aufent-

haltszeit wird sich um etwa
sechs Stunden verringern. Es ist
vorgesehen, die Arbeiten noch
in diesem Jahr abzuschlieRen.
Die Containerbahnhéfe Szolnok
und Békécsaba — zwei von ins-
gesamt 32 — wurden 1987 mo-
dernisiert.

Im Funfjahrplan bis 1990 wird
besonderer Wert auf steigende
Transportleistungen bei der Ei-
senbahn gelegt. Im vergange-
nen Jahr sind z. B. 150 Strecken-
kilometer elektrifiziert worden.
me

Metropolizei

Auf dem insgesamt 27 km lan-
gen Streckennetz der drei Buda-
pester Metrolinien werden tég-
lich etwa eine Million Fahrgéste
beférdert. Um in Zukunft mehr
Fahrsicherheit, Schutz vor even-
tuellen Belastigungen oder ande-
ren Unannehmlichkeiten zu bie-
ten, ist seit einiger Zeit eine so-
genannte Metropolizei im Ein-
satz. Ahnliche Organisationen
gibt es bereits in mehreren
GroRstddten wie in Moskau,
New York oder Tokio.

Die Polizisten helfen auch frem-
den Fahrgésten bei der Orientie-
rung.

Jem.

20 Jahre
Museumsdampf in
den Niederlanden

Als am 23. Mai 1968 erstmalig
eine improvisierte Sonderfahrt
mit Dampftraktion auf der fiir die

Stillegqung vorgesehenen Neben-

strecke Hoorn—Medemblik ver-
anstaltet wurde, konnte noch
niemand ahnen, dal daraus eine
wichtige touristische Attraktion
des Landes werden sollte. Be-
gonnen hatte diese Entwicklung
bereits friiher; am 15. und 16.
Dezember 1967 sollte das

100jdhrige Jubildaum der studenti-

schen Verbindung ,Leeghwater”
{Maschinenbau-Abteilung Tech-
nische Universitdt Delft) unter
anderem mit einer Dampflok-
fahrt gefeiert werden. Da die
Dampftraktion bei der Staats-
bahn bereits 1958 eingestelit
worden war, sah man sich nach
einer erhaltenen Lokomotive wo-
anders um. Das Ergebnis der Be-
miihungen war die Lokomotive
18 der ehemaligen Kleinbahn
Amsterdam—Hilversum.
Nachdem sich die Studenten be-
. reiterklért hatten, einen Teil der
Kosten zu Ubernehmen, wurde
die Lokomotive 18 in der Haupt-
werkstitte der Staatsbahn in Til-
burg betriebsfihig gemacht. Fur
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Reservezwecke kauften die Ei-
senbahnfreunde bei den Stadti-
schen Gasanstalten Rotterdam
eine weitere kleine, noch be-
triebsfahige Dampflokomotive.
Nach erfolgreich verlaufenen
Fahrten auf Nebenstrecken in
der Néhe von Rotterdam wurden
beide Maschinen nach Hoorn
tberfuhrt. In einem ehemaligen
Lokschuppen der Staatsbahn
fand sie erst einmal ihr Domizil.
Den Mitgliedern des inzwischen
gegriindeten Vereins der Eisen-
bahnfreunde war nun klar ge-
worden, dafl die umfangreichen
Erhaltungs- und Instandsetzungs-
kosten fir beide Lokomotiven
nicht von der Vereinskasse ge-
tragen werden konnten und Ein-

nahmen aus Sonderfahrten notig
waren. Zu diesem Zweck ging
am 23. Mai 1968 erstmals auf der
von Hoorn ausgehenden und

20 km langen Nebenbahn nach
Medemblik ein Sonderzug auf
Reisen, Das Personal und die
Wagen wurden von der Staats-
bahn gemietet. Von nun an
konnte viel fir den Ausbau des
Museumsbetriebes getan wer-
den. Personenwagen und wei-
tere Dampflokomotiven kamen
hinzu, Bahnanlagen ebenso. Und
natirlich fuhren in jedem Jahr
Sonderzige.

1972 wurde eine private Be-
triebsgesellschaft, die Dampf-
kleinbahn Hoorn-Medemblik
GmbH gegriindet. Sie mietete

Die 1918 von Henschel gebaute DampfstraBenbahnlokomative wihrend der

Fahrsaison 1979 in Hoorn.

Foto: Museum Stoormtram Hoorn-Medemblik

die Strecke und die dazugehdri-
gen Anlagen von der Staats-
bahn. Seitdem finden Dampfzug-
fahrten unter eigener Regie
(auch mit eigenem Personal und
Fahrzeugpark) statt. Da die Fahr-
zeuge der Kleinbahn auf dem
Gesamtnetz der Staatsbahn zu-
gelassen waren, ergab sich die
Méglichkeit, ,Dampftourneen”
auf anderen Nebenbahnen zu or-
ganisieren. Bis Ende der 70er
Jahre gab es solche Fahrten vor
allem in den nérdlichen Provin-
zen der Niederlande.

1978 war der Dampflokbestand
auf finf betriebsfédhige und vier
nicht einsetzbare Maschinen an-
gewachsen. 1987 wurde ein
neues Gebdude im Kleinbahnhof
bezogen, und dem Stil der ande-
ren Bahnhofe an der Strecke an-
gepalt. Der Kleinbahnhof befin-
det sich seit 1983 gegeniiber
dem Staatsbahnhof. Die Rangier-
und Betriebsgleise der Staats-
bahn werden von beiden Bahn-
geselischaften benutzt; die Per-
sonenziige der Museumsklein-
bahn fahren jedoch nur vom
Bahnsteig des Kleinbahnhofs ab.
Im vergangenen Jahr standen

90 000 Fahrgéste zu Buche. Die
Hélfte von ihnen reiste mit der
Staatsbahn an.

R. Korthof,

Rx Kooga (Niederlande)
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Harald GroRs:iick (DMV), Cottbus

Die Spreewaldbahn

Neueste Erkenntnisse aus ihrer
Geschichte

Uber die Geschichte der
Spreewaldbahn ist in den
zuriickliegenden Jahren schon viel
geschrieben worden: in Biichern,
Broschiiren und nattirlich im ,me*. Zum
90. Mal jahrt sich in diesem Monat der
Tag, an dem die interessante und
gleichermalen liebenswerte
Spreewaldbahn eréffnet wurde. Aus
diesem AnlaR veréffentlichen wir den
folgenden Beitrag. Er enthilt eine Reihe
von Angaben, die bisher nicht bekannt
waren und erst kirzlich bei
umfangreichen Recherchen ermittelt
werden konnten. Daher erhebt die
Abhandlung auch keinerlei Anspruch
auf Vollstindigkeit. Vielmehr stellt sie
eine Ergédnzung zu den bisherigen
Verdffentlichungen dar.

Die Redaktion

Urspriinglich auf 750-mm-Spur

Der im Kreis Libben ansassige Graf v.
Schulenburg regte im Jahre 1895 den
Bau einer Eisenbahn an. Sie sollte von
Libben ausgehen und vor allem der
Holzabfuhr dienen. Als Eigentimer des
neuen Verkehrsmittels war die Kreis-
kooperation von Libben vorgesehen.
Fir eine Regelspurbahn fehlte das Geld.
Den Antrag zur Genehmigung einer
750-mm-spurigen Kleinbahn lehnte die
Konigliche Eisenbahndirektion in Halle
ab. Wegen des vorgesehenen Rollbock-
verkehrs wurde die Spurweite von
1000 mm gefordert. Am 31. Dezember
1895 beantragte der Kreisausschul} Liib-
ben beim Regierungsprisidenten in
Frankfurt (Oder) die Aufnahme der Vor-
arbeiten fiir den Bau und Betrieb einer
1000-mm-spurigen Kleinbahn. Im April
1896 lag bereits der Kostenanschlag
vor, Er wurde von der Berliner Firma
Becker & Co. erarbeitet und durch den
.Geheimen Ober-Baurath Illing” aus
Berlin revidiert. Illing legte auch die
fBausumme in Hohe von 2 720 000 Mark
est.

Dieser Kostenanschlag, das endgiiltige
Projekt und eine Ertragsberechnung
vom Ingenieur Becker waren die
Grundlage fur eine weitere Beratung
des Kreistages in Libben am 30. Mai

1 Die Streckenfihrung der Spreewaldbahn und
die diskutierten Projekte
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1896. Hier fielen sofort die Wiirfel. Der
Bahnbau konnte beginnen.

Am 5. und 6. Oktober 1896 wurde das
Projekt landespolizeilich und eisen-
bahntechnisch geprift. Zwischen den
Eigentimern der Bahn, dem Landkreis
Libben und dem Stadtkreis Cottbus,
kam am 11. und 12. Dezember 1896 der
Griindungsvertrag der ,Liibben-Cottbu-
'ser Kreisbahnen” zustande. Den Bau
und Betrieb ibernahm die Firma Becker
& Co. Am 21. Dezember 1896 wurde
das in einem Vertrag festgeschrieben.

Enteignungsverfahren gegen
GroRgrundbesitzer

In Straupitz begann am 16. Marz 1897
mit der Grundsteinlegung flr das Bahn-
hofsgebéude offiziell der Bahnbau. Erst
Anfang August 189¢ trafen die ersten
drei Lokomotiven aus der Disseldorfer
Hohenzollern AG in Lieberose ein. Am
13. August 1897 fuhr die Lokomotive
LIEBEROSE ihre ersten Kilometer auf
den bereits verlegten Gleisen.

Die landespolizeiliche Abnahme der
Strecken Lieberose Anschluf-Byhlen—
Straupitz—Liibben Ost sowie Goyatz—
Straupitz und Byhlen—Burg fand am 26.
und 27. Mai 1898 statt. Der Weiterbau
war wegen des Widerstands der im
Landkreis Cottbus anséssigen Grundbe-
sitzer zunachst ins Stocken geraten. Um
das Terrain mufte erst mit langwierigen
Enteignungsverfahren gekampft wer-
den. Die feierliche Inbetriebnahme der
genannten Strecken am Pfingstsonntag,
dem 29. Mai 1898, wurde ein groRer Er-
folg. Als dann die Spreebriicken in Liib-
ben fertiggestellt worden waren, fuhren
die Ziige ab dem 23.. Oktober 1898 bis
zum Bahnhof Libben AnschluB. Vom
21. Mai 1899 an konnte die Bahn dann
auch ab Cottbus West benutzt werden.
Ab 7. Dezember 1899 rollten die Ziige
bis zum AnschluBbahnhof in Cottbus.
Eine provisorische Holzbude nahm hier
die Abfertigungsrdume auf.

Von Drebkau nach Goyatz

Bald danach wurden die Anlagen auf-
grund des steigenden Verkehrsaufkom-
mens erweitert. Zwischenzeitlich plante
man eine elektrisch betriebene Schmal-
spurbahn von der Braunkohlengrube
«Volldampf” bei Drebkau nach Cottbus.
Auf einer die Staatsbahn liberquerenden
.Hochbahn” sollten die mit Kohle bela-
denen Wagen in Cottbus zur Spree-
waldbahn gelangen. Von hieraus war
die Beforderung der Kohle bis zum Ha-
fen nach Goyatz vorgesehen, um dann
auf Schiffen nach Berlin zu gelangen.
Lediglich der HafenanschluB in Goyatz
wurde gebaut. Er konnte am 1. Mai 1904
eroffnet werden. Um ihn auszulasten,
griindete die Firma Becker entspre-
chend einem Vertrag vom 20. Dezem-
ber 1907 auf ihre Kosten und eigene Ge-
fahr eine selbstdndige Reedereigesell-
schaft. Mit Hilfe eines Kredits in Héhe
von 150 000 Mark erwarb Becker von
der Firma Knopf zwei Dampfschiffe, die
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LUBBEN und COTTBUS. Beide verkehr-

ten einmal wdchentlich zwischen
Goyatz und Hamburg bzw. Stettin
(heute Szczecin/VRP).

Holzhaus brannte ab

Am 17. September 1902 brannte das
Holzhaus auf dem Cottbuser Westbahn-
hof véllig ab. Ein Neubau wurde nur im
Cottbuser AnschluBbahnhof geneh-
migt. Am 19. April 1904 konnte der
Grundstein gelegt und am 5. Dezember
des gleichen Jahres das massive, repré-
sentative Empfangsgebaude in Betrieb
genommen werden.

Auf dem Westbahnhof entstand ein
neues Holzhaus.

Rote Zahlen und Sanierung

Bis zum ersten Weltkrieg stiegen die Be-
férderungsleistungen und die Gewinne
kontinuierlich. Um dem steigenden Ver-
kehrsaufkommen gerecht zu werden,
kaufte die Bahnverwaltung im Jahre
1914 von der Lokalbahn Mdllheim—Ba-
denweiler eine Mallet-Lokomotive der
Bauart B'Bn4vt. Diese Maschine wurde
mit der Fabrik-Nummer 4644 im Mai
1898 an Vering & Wichter ausgeliefert.
Schon 1926 ging die Lok den Weg des
alten Eisens. .

Doch durch den ersten Weltkrieg und
die Inflation entstanden fur das Unter-

™ 2 Bisher unverdffent-

+ & licht: Ein Foto der Mallet-

Lokomotive der Spree-

waldbahn! Es entstand
A nach Aussage des Lok-
fuhrers W. Jarick in
Straupitz. Bereits sein Va-
ter war bei dieser Bahn
beschéftigt (er ist auch
auf dem Bild zu sehen),
und nur dadurch ist diese
Aufnahme erhalten ge-
blieben.

" 3 Das Empfangsge-
béaude der Spreewald-
bahn in Cottbus um 1930,
Der Anbau (links im Bild)
kam erst nach 1904
hinzu.

Zeichnung: Verfasser;
Fotos: Sammiung des
Verfassers

nehmen groRe Verluste. Lediglich gut
ging es dem Betriebsfihrer. Er — die
Firma Becker & Co. — erhielt jdhrlich
das vertraglich fixierte Entgelt. Und der
Landkreis Liibben als Eigentimer der
Bahn muBte allein 1923 etwa 80 Mill.
Mark zuschieRen. Das war nicht langer
zu verkraften, und der Vertrag wurde
im gitlichen Einvernehmen geédndert.

In dieser Situation kam es zur Griin-
dung einer Aktiengesellschaft mit drei
Aktiondren, dem Kreis Libben, der
Stadt Cottbus sowie der Eisenbahnbe-
triebsgesellschaft Becker & Co. GmbH.
Den Gesellschaftsvertrag der AG
schlossen die Beteiligten am 16. August
1923 ab. Im April 1924 schlieBlich
wurde die ,Spreewaldbahn Aktienge-
sellschaft Libben” in das Handelsregi-
ster eingetragen. Zwischen der neuen
Aktiengesellschaft und dem Ingenieur
Becker trat am 11. November 1924 ein
neuer Betriebsvertrag fir weitere 17
Jahre in Kraft. Die Aktiengesellschaft
versuchte nun Gewinne zu erwirtschaf-
ten. Sie kaufte ein Kraftfahrzeug der
Marke Opel und baute es als Schienen-
fahrzeug um. Es erhielt Metallrader. Mit
einer besonderen Vorrichtung konnte
der Wagen auf einer drehscheibendhn-
lichen Anlage hochgekurbelt und dann
um 180 Grad gedreht werden. Damit
stand er wieder mit dem Lenkrad in
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Fahrtrichtung. Mit einem Anhénger
diente der Wagen dem Milchtransport
von Siegadel nach Straupitz, beférderte
aber auch Personen gegen einen extra
Obulus, der in keinem Tarif stand. Die
Betriebsfihrer beschafften am 15. Juni
1931 auBerdem einen Bus. Dabei han-
delte es sich um ein Fahrzeug des Typs
Magirus. Der Bus fuhr bis zum Jahre
1934 auf der Strecke Liibben—Biebers-
dorf-GroR  Leine—Siegadel-Goyatz—.
Speichrow-Bieskow—Niewisch—Fried- #
land und zuriick. Da er sich nicht ren-
tierte, wurde er zwei Jahre spéter ver-
kauft. -
Die Weltwirtschaftskrise erbrachte fiir
die Bahn groRe Verluste. 1932 waren es
insgesamt 50 000 Mark. Der Betrieb
mufte an Wochenenden und nach Lie-
berose génzlich eingestellt werden.

Verénderte Betriebsfiihrung

Als dann das Naziregime an der Macht
war, ,bewies” man der Firma Becker
eine zu umstandliche Betriebsfiihrung.
Die Aktiengesellschaft loste vorzeitig
den Betriebsvertrag und (ibernahm
selbst die Betriebsfiihrung. Sie setzte ab
1. Januar 1934 einen neuen Betriebsdi-
rektor ein. Ihm fiel die Aufgabe zu, das
véllig verschuldete Unternehmen finan-
ziell und personell zu reorganisieren.
Die zu Beginn der Weltwirtschaftskrise
entlassenen Eisenbahner stellte die
Spreewaldbahn AG wieder ein. Ein
neuer Tarif und der neu in Dienst ge-
stellte Triebwagen ,Fliegender Spree-
wilder” sollten das Unternehmen aus
den roten Zahlen herausfiihren. Als im
Jahre 1936 erneut rote Zahlen im .Be-
triebsergebnis auftraten, brachte eine
Untersuchung Dinge an den Tag, die
zur Anklage des Betriebsdirektors Miil-
ler fiihrten. Dazu gehérten die Verun-
treuung von Geldern ebenso wie die
unrichtige Darstellung der Betriebser-
gebnisse und Transportgefdhrdung we-
gen Trunkenheit und unberechtigter
Fiihrung von Triebfahrzeugen.

Vom 1. Oktober 1936 an Ubernahm der
Eisenbahninspektor Otto Graf aus Miin-
cheberg die Betriebsfihrung. Ab

1. April 1937 wurde sie dann vom Lan-
desverkehrsamt Brandenburg™ (Eisen-
bahnabteilung des Oberprésidenten der
Provinz) wahrgenommen. Doch die Ge-
samtsituation anderte sich auch da-
durch nur wenig. Diskussionen iiber
eine Betriebseinstellung kamen auf. Der
Beginn des zweiten Weltkriegs liel sol-
che Uberlegungen nicht mehr zu.

Dem Krieg zum Opfer gefallen

In den letzten Kriegstagen erlitt die
Bahn schwere Verluste. Wiahrend des
Fliegerangriffs auf Cottbus am 15. Fe-
bruar 1945 wurde der Bahnhof Cottbus
AnschluB fast vollig vernichtet, das
Empfangsgebdude beschadigt. Teil-
weise zerstort waren auBerdem die
Bahnhofe Libben Ost und Libben An-
schluB. Hinzu kamen gesprengte und
drei teilweise zerstdrte Briicken. Das
aber war nicht alles. Die Lokomotiven 2
und 5 wurden stark beschédigt, zwei
kombinierte Personen-Gepack-Wagen,
zwolf Personenwagen, finf Glterwa-
gen und drei Rollbocke wurden total
zerstort. Auf dem Bahnhof Cottbus stan-
den am Ende des Krieges drei schmal-
spurige Lokomotiven. Dabei handelte
es sich um sogenannte Rickfiihrloko-
motiven aus dem friheren Ostpreuflen
(Vulcan 1804/1900 und 1929/1900,
siche ,me"” 5/84, S.8). Zwei der
Maschinen waren Zweikuppler der ein-
stigen Lenz-Gattung ,i” (DR 99 5601 —
99 5606, Bw Barth). Da sie fir den Be-
trieb auf der Spreewaldbahn ungeeig-
net erschienen, entstand aus beiden
Fahrzeugen in der Betriebswerkstatt
Straupitz der spdtere Schneepflug
99-51-53. Er ist heute Eigentum der Ar-
beitsgemeinschaft 2/34 des DMV,
Bekannter dagegen ist die 1'Cn2t-Loko-
motive der ehemaligen Pillkallener
Kleinbahn. Sie wurde fiir den Betriebs-
einsatz vorbereitet und versah bis zur
Stillegung der Spreewaldbahn zuverlas-
sig — zuletzt als 99 5633 — ihren Dienst.

Die neue Zeit — mehr Sicherheit
Zurlick zur Geschichte der Spreewald-
bahn: Am 30. Oktober 1945 wurde sie

enteignet; das Aktienkapital folgte am
5. August 1946.

Der weitere Werdegang ist hinreichend
bekannt. Am 1. April 1949 Gbernahm die
Deutsche Reichsbahn den Betrieb auf
der Spreewaldbahn.

Damit dnderten sich die Betriebsfih-
rung, die Entlohnung, die Uniform ...
Die veraltete Heberlein-Seilzugbremse
wechselte die Deutsche Reichsbahn ge-
gen die Einkammer-Druckluftbremse
der Bauart Knorr aus. Die Lokomotiven
und Wagen erhielten elektrisches Licht.
Die Personenwagen wurden mit Toilet-
tenanlagen und Einheitséfen ausgeri-
stet. Ab 1953 kamen Rollwagen zum Ein-
satz. Ein neues Sozialgebdude in Strau-
pitz verbesserte die Arbeitsbedingun-
gen der Eisenbahner. Zu einer héheren
Sicherheit trugen ab 1955 ein Schlissel-
stellwerk und Einfahrsignale in Straupitz
und 1961 in Burg bei. In Cottbus und
Libben sicherten Haltlichtanlagen stark
befahrene Wegtliberginge.

Nun ist es miiRig, an dieser Stelle dar-
iber zu diskutieren, ob die Stillegung
der Spreewaldbahn sinnvoll war oder
nicht. Die Verkehrsexperten jedenfalls
empfahlen in den 60er Jahren, den Ver-
kehrstragerwechsel zu  vollziehen.
Schritt fur Schritt wurde dann das Netz
reduziert, und am 3. Januar 1970 fuhr
der letzte planmaRige Zug.

Ein schmalspuriges AnschluBgleis in
Cottbus blieb danach noch 13 Jahre
lang erhalten und diente einem regen
Giiterverkehr, allerdings mit Dieselloko-
motiven des Typs V 10C.
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Anzeiger, Der Morgen

Ing. Gottfried Krumbiegel (DMV),
Dresden

Der Omk (u)

Ein neues Museumsfahrzeug

- Am 26. Mai 1987 wurde dem Verkehrs-

museum Dresden ein neuer (alter) Mu-
seums-Giiterwagen feierlich {berge-
ben. Soweit der niichterne Sachverhalt.
Doch dahinter verbirgt sich viel mehr,
und davon soll im folgenden die Rede
sein.

Die vor rund drei Jahren vom Minister
fur Verkehrswesen, Otto Arndt, besti-
tigte Rangfolge fir die Aufarbeitung
von Eisenbahnmuseumsfahrzeugen ent-
hielt unter anderem zwei bemerkens-
werte Guterwagen. Noch im Oktober
des gleichen Jahres erteilte die Direk-
tion der Ausbesserungswerke der DR
(Rbd-Aw) an das Reichsbahnausbesse-
rungswerk Dresden den Auftrag, fir
das Verkehrsmuseum Dresden den

zweiachsigen offenen Kohlenwagen der
Verbandsbauart (sdchsische Variante)
sowie einen zweiachsigen Kalkdeckel-
wagen der preuBischen Landerbauart
originalgetreu und betriebsféahig herzu-
richten.

Obwoh! das Raw Dresden nach dem
zweiten Weltkrieg noch Uber viele
Jahre Erhaltungswerk beider Fahrzeug-
gattungen war, erschien dieser Auftrag
zunéchst kaum realisierbar. SchlieBlich
wurden die letzten derartigen Fahr-
zeuge vor mehr als 25 Jahren planmaé-
Big instand gesetzt. Der seinerzeit als
offener Kohlenwagen bezeichnete Fahr-
zeugtyp entstand von 1910 bis 1915 so-
wohl fir die Koéniglich Séchsischen
Staatseisenbahnen (K.Sachs.Sts.E.B.) als
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auch fir die Koniglich-PreuBische
Staatsbahn (K.P.E.V.) und andere nach
dem Musterblatt A 6. Hergestellt wur-
den die Wagen von der ,Aktiengesell-
schaft fir Fabrikation von Eisenbahnma-
terial zu Goerlitz® und von der Firma
Busch in Bautzen, den heutigen VEB
Waggonbau Gorlitz bzw. Bautzen.

Nach Bildung der Reichsbahn im Jahre
1920 gliederte man die Wagen in die
Gattungsbezirke ~ ,Schwerin”  bzw.
.Nirnberg” ein. Mit Einfiihrung der
neuen Nummernpldne bei der DR im
Jahre 1951 erhielten die ehemaligen
Kohlenwagen die Gattungsnummern 30
bzw. 31. Als dann dreizehn Jahre spéter

rekt mit den Eckrungen am Kopfstiick
befestigt war, multen die Tirrungen
uber angenietete Kastenstitzen mit dem
duBeren Langtrager verbunden werden.
Alle Wagen waren Uber die Stirnseiten,
an denen sich kein Bremserstand be-
fand, kippbar.

Ein nur geringer Teil der Fahrzeuge er-
hielt eine Druckluftbremse der Bauart
KKg  (Kunze-Knorr-Giiterzugbremse),
etwa ein Viertel aller Wagen war mit ei-
ner Handbremse ausgeriistet worden.
Trotz der anfanglichen Skepsis wurden
am 23. Mai 1986 zwischen Vertretern
der Hauptverwaltung Wagenwirtschaft
der DR und des Raw Dresden erste Vor-

i

damit begonnen wurde, die heute ver-
bindlichen zwdlfstelligen Wagennum-
mern anzubringen, waren fiir diese
Fahrzeuge die Gattungsschlissel-Num-
mernbereiche 548 9000-549 0999 und
549 1000-549 2999 vorgesehen. Inzwi-
schen sind die alten Kohlenwagen
langst ausgemustert worden.

Die relativ kleinen Fahrzeuge dienten
zuletzt als Bahndienstwagen oder als
Werkwagen in Betrieben.

Das Laufwerk bestand aus zwei Gleit-
achslagerradsitzen, die paarweise ent-
weder Speichen- oder Scheibenrader
gehabt hatten. Der Achsstand betrug
3,0m bei Wagen ohne Handbremse
und 3,3 m bei solchen mit Handbremse.
Spater wurde der Achsstand fur beide
Fahrzeugtypen beim Neubau auf 3,5 m
erhoht. Vorhanden waren vier Blatttrag-
federn. Alle Wagen verfigten tber eine
durchgehende Zugeinrichtung; als
StoReinrichtung dienten  anfdnglich
Stangenpuffer, letztere wurden spéter
durch Hilsenpuffer ersetzt. Das Unter-
gestell bestand aus zwei dueren Lang-
tragern, zwei Kopfsticken, den mittle-
ren Langtridgern, den Pufferstreben und
zwei Quertragern. Die Verbindung der
Untergestellteile untereinander wurden
durch Knotenbleche und Winkel in
Nietausfiihrung hergestellt. Der Wagen-
kasten — einschlielich der Tiuren — be-
stand aus 5 mm dickem Blech. Da diese
Wagen keine Seitenwandrungen hat-
ten, wurden fiir die Seitenwandfelder
und Tiren die Buckelblechform ge-
wihlt. Wiahrend der Wagenkasten di-
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stellungen iber die Restaurierung der
Fahrzeuge diskutiert. Gleichzeitig konn-
ten an diesem Tag vier derartige als
Werkwagen eingesetzte Fahrzeuge des
VEB Braunkohlenwerk ,Glick Auf” Lau-
busch besichtigt werden.

Nach griindlicher Priifung fiel die Wahl
auf den Werkwagen 14 dieses Betrie-
bes. Inzwischen stellte sich heraus, daf
fur diesen Fahrzeugtyp keine vollstandi-
gen Zeichnungen mehr vorhanden wa-

Technische Daten des Museumswagens

Hersteller Gorlitz

Baujahr 1913
Gattungszeichen Omk{u)
Wagennummer 46 954*)

Bauart Verbandsbauart
Achsen 2

Achsstand 3 000 mm
Ladelénge 5 300 mm
Ladebreite 2812 fim
Ladehohe 1 300 mm
Ladeflache 149 m?
Laderaum 19.4 m’
Tiurbreite 1500 mm
Eigenmasse 6,230t i
Lademasse 151
Tragfahigkeit 15,751
FuBbodenhohe uber
Schienenoberkante 1230 mm

*) Diese Wagennummer ist nachgewiesen
unter der laufenden Nummer 423 im Ver-
zeichnis der Wagen der K.Sachs.Sts.E.B.,
Band Il — Vollspurige Giterwagen und Pri-
vatgiterwagen”, aufgestellt 1895 und lau-
fend weitergefiihrt. Der Wagen wurde im
April 1913 in den Bestand der
K.Séchs.5ts.E.B. aufgenommen

ren. Mit Hilfe eines Archivfotos dieser
Wagengattung aus dem Jahre 1913, das
dankenswerterweise der VEB Waggon-
bau Gorlitz zur Verfiigung stellte, und
der Abnahme der wichtigsten MaRe
von den vorhandenen Wagen wurden
neue Zeichnungen erarbeitet. Sie bilde-
ten die Grundlage, um den Oldtimer
villig neu aufzubauen. Gleichzeitig galt
es, eine ganze Anzahl von Originaltei-
len wie Speichenradsatze, Stangenpuf-
fer, Sicherheitskupplungen, Luftab-
sperrhdhne der Bauart Knorr, Achsla-
gerdeckel und Signalstiitzen zu beschaf-
fen und aufzuarbeiten. SchlieBlich ge-
lang es, an alten Werkbahnwagen in
verschiedenen Gegenden der DDR der-
artige Teile zu finden und zu erwerben.
Im Herbst 1986 wurde schlieBlich mit
den AbriBarbeiten am Wagen begon-
nen. Ubrig blieben nur noch Fragmente
eines Untergestells. Aufgrund starker
Unterrostungen muBten alle Achshalter
und zahlreiche am Untergestell ange-
nietete Bauteile demontiert werden. Sie
und das gesamte Untergestell wurden
grindlich aufgearbeitet. Wagenkasten
und Tiren waren vollig neu anzufertigen.
Die Buckelbleche der Seitenwinde und
Tiiren entstanden aus vier zusammen-
geschweillten Elementen. Selbst das da-
mals Ubliche ungleichschenklige U-Pro-
fil des Wagenkastens wurde nachgefer-
tigt. Schwierig waren vor allem das Be-
schaffen der zahireichen Niete und die
Nietarbeiten selbst. Fir den Wieder-
bzw. Neuaufbau des Wagens galten die
Aufarbeitungsrichtlinien der friiheren
Schadgruppe G5 (Generalreparatur).
Besonderes Augenmerk wurde der Kon-
servierung des Fahrzeugs geschenkt.
Alle Einzelteile waren metallisch-blank
zu strahlen und an den Montageflidchen
mit Bleimennige zu behandeln. Nach
der Endmontage folgten nochmals eine
Gesamtentrostung des Fahrzeugs sowie
Anstriche. Ohne die Unterstiitzung
zahlreicher Dienststellen der Deutschen
Reichsbahn, aber auch anderer Be-
triebe kénnte heute dieses Fahrzeug
nicht in alter (neuer) Schonheit prasen-
tiert werden. Allen Mitwirkenden sei
nochmals herzlich gedankt.

1 Der Omk(u)-Wagen wihrend der Fahrzeug-Aus-
stellung auf dem Wriezener Glterbahnhof in Berlin
im Juni 1987

2 Laufwerkdetail: Radsatzlager der Verbandsbau-
art (DWV) und Speichenradsatze, Authdngung der
Tragfedern durch Laschen

3 Stangenpuffer der Normalbauart in séchsischer
Modifikation mit dem seitlich geschlossenen Puf-
ferkorb

4 Der Wagen ist mit dem originalgetreuen, soge-
nannten doppelten Sicherheitskupplurgen ausge-
rustet.

5 Die gebtfneten Seitenfliigeltiren lassen den ty-
pisch grauen Innenanstrich erkennen.

Fotos: H.-|. Kirsche, Berlin (1-4); G. Krumbiegel,
Dresden (5)
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Die
Dampf-Kleinbahn
Miihlenstroth

Wihrend sich in der DDR die bekannten Tra
ditionsfahrten und -bahnen eines regen Zu
spruchs erfreuen und der Betrieb von der
Deutschen Reichsbahn, vom DMV sowie
vom Verkehrsmuseum Dresden gemeinsam
vorbereitet und durchgefihrt wird, gibt es in
der BRD eine solche vorteilhafte Organisa
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tionsform nicht. Hier sind die zahlreichen ei

genstandigen Museumseisenbahnen grund-

satzlich auf sich allein gestellt. Die einzelnen
Vereine mussen also auch alles selbst finan
zieren — eine mitunter schwierige Aufgabe
Das beginnt bei der Beschaffung von Fahi
zeugen und endet meist bei deren Restaurie
rung und der Unterhaltung der Bahnanlagen
Solche Kosten werden bei uns vom Staat
tbernommen. In der BRD miissen sie durch
Mitgliedsbeitrédge, Spenden und Fahrgeld
einnahmen aufgehracht werden. Und so ver
wundert es nicht, dal im Verlaufe der letzten
15 Jahre manche Museumsbahn wieder auf
geldst wurde ...

Eine besonders interessante Museumsbahn,
der dieses Schicksal nicht widerfuhr und die

bei der Bevolkerung sehr beliebt ist, fahrt
vor den Stadttoren von Gitersloh. Es ist die
Dampf-Kleinbahn Mihlenstroth (DKBM). Sie
gehort zu jenen wenigen Bahnen, die nicht
auf der Trasse einer ehemaligen oder noch
betriebenen Privatbahn verkehren, sondern
véllig neu aufgebaut wurde,

Die am 10. Juni 1973 erdffnete Museums-
bahn verfugt Gber 1500 m Gleisanlagen und
21 Weichen. Im Laufe der Jahre entstanden
u. a. eine Lokomotiv- und Wagenhalle, ein
Werkstattschuppen und ein Wasserturm

In der Mitte der fur Rundkurse angelegten
Gleisanlage befindet sich der Endbahnhof
Mihlenstroth. An der Kreisbahn gibt es noch
die Bahnhdfe Rodelsheim und Postdamm, in
denen Zugkreuzungen moglich sind.
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Die 32 Mitglieder der DKBM beherrschen
nahezu alle Tatigkeiten, die fur den Bahnbe-
trieb erforderlich sind: Schaffner, Rangierer,
Lokomotivfuhrer und Fahrdienstleiter. Viele
von ihnen sind von Beruf Handwerker, denn
der Bahnbetrieb ist nur eine Seite der Me-
daille. Noch viel mehr gefordert sind diese
Eisenbahnfreunde durch die Unterhaltung
der Gleisanlagen sowie des Fahrzeugparks.

Sieben Dampflokomotiven, fiinf Dieselloko-
motiven und finf in eigener Werkstatt ge-
baute Personenwagen ermdglichen ebenso

tund 2 Besonders gefragt bei allen Besuchern sind
die beiden Dn2t-Brigadelokomotiven 3 und 6 aus der
Zeit des ersten Weltkriegs. Nahezu 2 500 Lokomotiven
dieses Typs wurden in verschiedenen Fabriken fiir die
Heeresleldbahn gebaut. Nach dem Ende des Kriegs
gelangten zahlreiche Maschinen iiber sogenannte De-
mobilisierungslager zu verschiedenen Werk- und Kiein-
bahnen. Die Lokomotive 3 mit dem Namen ADOLF
WOLFF (Borsig 10364/1919) gehorte viele Jahre als

99 3318 zum Bestand der Waldeisenbahn Muskau (WEM)
und ist seit dem 28. April 1974 im Besitz der DKBM. Am
18. Oktober 1977 kam 99 3315 hinzu (Henschel
15307/1917). Die Maschine erhielt bei der DKBM die
Nummer 6 und den Namen RICHARD ROOSEN. In der
DOR verblieben bekanntlich zwei Lokomotiven der
WEM; beide sind als Denkmaler aufgestellt: 99 3312 in
Oberoderwitz und 99 3317 in WelBwasser.

3 Ein interessanter Leckerbissen ist die Dh2-Lokomo-
tive 12 mit der Bezeichnung MECKLENBURG. Sie wurde
1934 von Orenstein & Koppel mit der Fabrik-Nummer
12518 an die Mecklenburg-Pommersche Schmalspur-
bahn (MP5B) geliefert und am 3. September 1934 in Be-
trieb genommen. Nach Uhernahme der MPSB durch die
DR im Jahre 1949 als 99 3462 bezeichnet, war die Loko-
mative am 22, Juni 1969 letztmalig auf der Strecke An-
klam-Friedland in Betrieb. Am 27. November 1970
wurde sie an einen Interessenten nach England verkauft
und qahéri seit dem 15. Dezember 1978 - allerdings als

hine - zum B d der DKBM.
!n der DO‘R erinnert heute ein im Bahnhof Friedland auf-
gesteliter M g an die eh lige MPSB.
4 Schmalspurige Diesello gehéren ebenfall

zum Fahrzeugpark der DKBM, Die als Vorspann auf die-
sem Foto zu sehende Maschine wurde 1939 von Deutz
mit der Fabrik-Nummer 23268 gebaut. Nach 40jéhriger
Dienstzeit sollte sie verschrottet werden. Autmerksame
Eisenbahnfreunde verhinderten dies. Uber den Deut-
schen Eisenbahn-Verein gelangte dieser Diesellok-Vete-
ran zur DKBM und triigt hier die Nummer V 13. Bei der
anderen Dieseliok handelt es sich um eine H feld

wie die zahlreichen Guterwagen einen ab-
wechslungsreichen Betrieb. Alle Fahrzeuge
muBten in der Freizeit hergerichtet werden
und sind standig zu unterhalten. Und da die
Anzahl der Lokomotiven und Wagen groBer

.wurde, sind auch die Aufwendungen hoher

geworden. Aber der Fahrbetrieb wéhrend
der Sommermonate stofit auf groe Reso-
nanz, und deshalb zahlt sich das Engage-
ment der Muihlenstrother Dampfbahn-Ak-
teure aus.

wdm.

bahnmaschine des Typs 130 C, von der wahrend des
2weiten Weltkriegs tiber 300 Stiick gebaut wurden. Die
bei der DKBM vorhandene Lokomaotive, als Nr. 17 und
HAMMONIA bezeichnet, baute Windhoff im jahre 1943
{Fabrik-Nummer 765). Sie konnte 1981 erworben wer-
den. Eine derartige Lokomotive gibt es auch noch in der
DDR. Mit der Nummer 199 001 gehort sie zur Einsatz-
stelle Putbus des Bw Stralsund und wird vor Arbeitszi.
gen auf der Strecke Putbus-Gohren eingesetzt.

5 Eine Raritdt ist auch die Lokomotive 7 (GUSTAV), Sie
wurde 1949 von Chrzanow (VR Polen) mit der Fabrik-
Nummer 1936 gebaut. Der Kessel stammi aus der Toru-
ner Kessel- und Maschinenfabrik (Fabrik-Nummer
1449/1936), Die Maschine gehorie zum Bestand der PKP
mit der Nummer T 49 115 und war auf den 600-mm-spu-
rigen Strecken der PKP-Direktionen Gdadsk und Poznaf
im Einsatz. Vor etwa 10 jahren begann hier die Ablosung
der Dampftraktion durch Diesellokomotiven. So wurde
auch die zuletzt im Bw Znin beheimatete T 49 115 ent-
behrlich und schlieflich von der DKBM Gber 1.

jahr 1909) vorhanden; er wurde zundchst im juli 1978 an
den VEB Metallaufbereitung Krauschwitz verkauft und
1986 von der AG Weillwasser des DMV erworben.

7 Ebenfalls bei Gldssing & Schollwer entstand dieser
5-1-GGw. Im Jahre 1910 fir die MPSB hergestellt, erhielt
er dort die Wagennummer 268, 1950 die DR-Nummer
6.258 und schilieBlich 1951 die DR-Nummer 96-01-85.
1960 wurde auch dieses Fahrzeug zur WEM umgesetat
und war dort mit der Nummer 07-015 in Betrieb. Er kam
ebenfalls am 18. Oktober 1977 nach Miihlenstroth,

8 Dagegen waren die MPSB-Wagen 240 (Baujahr 1900}
und 262 (Baujahr 1910) Eigenbauten der Hauptwerkstatt
Friedland. Die 5-1-Fahrzeuge erhielten 1950 die Num-
mern 6.240 und 6,262 sowie 1951 96-01-86 und 96-01-87,
Diese Wagen kamen im Jahre 1960 zur WEM und fuhren
dort fortan mit den Nummern 07-013 und 07-014. Am 18.
Oktober 1977 istersterer nach Mihlenstroth transportiert
worden. Der 07-014 folgte am 25. Oktober 1979. Das
Fo!o zengi den Waqsn 07- 013 In Muhlens1roth Zum im

6 Mit der Nummer 47 zdhlt auBerdem dieser soge-
nannte Fakultativwagen zur DKBM. Er wurde mit 13 wei-
teren baugleichen Fahrzeugen in den Jahren 1909 und
1911 von der Fabrik fiir Feld- und Kleinbahnmaterial
Gliissing & Schollwer, Berlin, an die MPSB (Nr. 31 bis 44)
geliefert,. Nachdem 1943 die Wagen 31, 34, 39 und 40
durch einen Fliegerangriff auf Anklam vernichtet wor-
den waren, wurden drei der vier (briggebliebenen Fahr-
gestelle nach dem zweiten Weltkrieg als Flachwag

g gehon
nbnnlalls ein GGw der ehemaligen MPSB.

9 Ein Brigadewagen der ehemaligen Heeresfeldbahn
des ersten Weltkriegs Ist dieses 1918 von Orenstein &
Koppel, Berlin, gebaute Fahrzeug. Seit den 20er Jahren
diente es auf den Strecken der damaligen .Graflich Ar-
nim’schen Kleinbahn Muskau®, der spiteren WEM, fried-
lichen Zwecken. Bei der DR erhielt der Wagen die

Nr. 03-022 und wurde am 18, Oktober 1977 mit anderen

weiter genutzt. Auf den verbliebenen 600-mm-Bahnen
der Rbd Greifswald waren nur noch drei Fakultativwa-
gen erforderlich. Deshalb wurden sieben Wagen - es
handelte sich um die friiheren Fahrzeuge 32, 35, 36, 37,
41, 42 sowie 44 - entbehrlich und an die Waldeisenbahn

gen gleicher Bauart an die DKBM abgegeben. In der
DOR blieben ebentfalls derartige Wagen erhalten und
werden von der AG WeiBwasser des DMV betreut
10 Mehr als 40 Wagen gehbirten von diesem Wagen-
typ zur WEM. Diese Kastenwagen wurden vermutlich in

Muskau abgegeben. Hier erhielten sie die ! n

Werkstatt gebaut. Wihrend die DKBM am 18.

07-005 bis 07-011 und waren hier nach einigen bauli-
chen Verdnderungen am Wagenkasten bis kurz vor der
Stillegung in Betrieb. Der Fakultativwagen 07-011 (Bau-
jahr 1911} wurde am 18. Oktober 1977 an die DKBM ab-

gegeben. in der DDR ist noch der Wagen 07-005 {Bau-

C' tober 1977 den Wagen 04-006 erhielt, ist bei der AG
Weillwasser des DMV das Fahrzeug 04-012 fiir Tradi-
tionszwecke vorhanden.

Fotos: K. jordens, Gitersioh
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Erich PreuR (DMV), Berlin

Der Privilegierte
Durchgangsverkehr

1. Teil

Die Geschichte der Eisenbahnen auf
deutschem Boden kann nicht losgelést von
den politischen Verhéltnissen betrachtet
werden. Landes- und Staatsgrenzen
beeinfluBten die Streckenfiihrungen; es kam
mitunter zu kuriosen Trassierungen. Meist
regelten Staatsvertrage die
Grenziberschreitungen der einzelnen
Streckenabschnitte. Kompliziert wurden die
Verhiltnisse dann, wenn es zu
Grenzkorrekturen kam oder die
Gelindeverhiltnisse den Streckenbau nur
unter Benutzung fremden Territoriums
zulieBen. Um die Verkehrsverhiltnisse
dennoch weitestgehend reibungslos zu
gestalten, wurde bzw. wird der jeweiligen
Bahnverwaltung gestattet, mit ihren Ziigen
und ihrem Personal unter Fortfall von
Kontrollen das andere Territorium zu
benutzen. Dabei handelt es sich um den
sogenannten _Privilegierten
Durchgangsverkehr”, auch
.Korridorverkehr” genannt. Dariiber ist
bisher nur wenig geschrieben worden.
Deshalb stellen wir dieses Kapitel der
Eisenbahngeschichte naher vor, bitten
jedoch zu berticksichtigen, daB dem Umfang
des Beitrags Grenzen gesetzt sind.

Die Redaktion

Allgemeines

Beim _Privilegierten Durchgangsverkehr”
(PED) gewihren sich die Vertragspartner ge-
genseitig das Recht, Personen, Giiter und
Post iber das Territorium des anderen Part-
ners mit eigenen Fahrzeugen zu transportie-
ren, und zwar auf der Grundlage der Bestim-
mungen des Landes, das die Befdrderung
durchfihrt (1). :

Deshalb gelten im PED auch die Tarife des
Binnenverkehrs. Die Anfangs- und Endbahn
besitzt die volle Tarifhoheit. In den meisten
Féllen wurde vereinbart, daR der Durch-
gangsbahn keine Verkehrseinnahmen zuste-
hen. Dafiir werden fiir die Benutzung, Unter-
haltung und Bedienung der stationiren Anla-
gen auf der Grundlage der Selbstkosten der
Durchgangsbahn Entschidigungen gezahlt.
Die Reisezlige sind von der PaR-, Zoll- und
Devisenkontrolle befreit; im Giiterverkehr
wird auf Zoll, Veterindr- und Pflanzen-
schutzkontrollen verzichtet, Das aber ist die
Regel. Mitunter wird davon abgewichen.
Darauf ndher einzugehen, ist nicht die Ab-
sicht des Autors, wie es iiberhaupt mihevoll
ist, den gesamten PED der europiischen
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Bahnverwaltungen — erst recht von sémtli-
chen der Welt — zu erfassen.

Interessant sind vielmehr jene geschichtli-
chen, politischen und verkehrstechnischen
Hintergriinde, die zu einzelnen Abkommen
iber den PED fiihrten,

Er entstand in der Vergangenheit vor allem
deshalb, weil

1. Eisenbahnstrecken Uber Landergrenzen
hinweg gebaut wurden und aus einem be-
stimmten AnlaB die Landergrenze zur Staats-
grenze wurde,

2. eine neue politische Lage zu Grenzverin-
derungen fiihrte, wodurch Verkehrsgebiete
abgeschnitten worden wiren, oder

3. sich durch das durchgehende Benutzen

L=

an sich eigenstandig angelegter, aber im
Laufe der Zeit zusammenhéngender Eisen-
bahnstrecken {ber Staatsgrenzen hinweg
Vorteile im Reise- und Giiterverkehr bieten.
Gegliedert nach ausgewihlten Bahnverwal-
tungen wird nun im folgenden auf den PED
naher eingegangen. Ein Anspruch auf Voll-
standigkeit kann nicht gestelit werden.

PED bei den Lindereisenbahnen

und der DRG

Als es vor dem ersten Weltkrieg notwendig
wurde, aus geographischen oder wirtschaft-
lichen Griinden eine Eisenbahnstrecke (iber
ein anderes Territorium zu fihren, war es
ublich, dariber Staatsvertrige abzuschlie-
Ben. Auf deren Grundlage wurden dann ent-
weder die Gleise einschlieBlich Hochbauten
von der jeweils interessierten Bahnverwal-
tung errichtet, die Strecken in Pacht genom-
men, oder aber sie waren Eigentum der je-
weils fremden Bahnverwaltung, die zugleich
die Betriebsfihrung iibernahm. Nach dem
Zusammenschluf  verschiedener Strecken
ergaben sich fur das Durchfahren fremder
Territorien giinstige Verkehrsmaglichkeiten.
Um den sonst notwendigen PaR3- und Zollfor-
malitdten zu entgehen, wurde der PED zuge-
lassen, oder es durften sogenannte Sperrwa-
gen verkehren,

Dafiir ein Beispiel: Wer etwa von Wien nach
Tirol reisen wollte, benutzte bis zur Eréff-
nung der Giselabahn im Jahre 1875 die klas-
sische Sidbahnroute (iber Graz—Marburg—
Brenner. Man konnte auBerdem den Weg
iber Bayern wihlen. Einzelne Kurswagen
Wien-Innsbruck (iber Rosenheim (also ohne
umzusteigen) gab es bereits vor dem ersten
Weltkrieg, allerdings war diese Verbindung
damals unbedeutend.

Als die AuBerfernbahn mit den Streckenab-
schnitten Innsbruck—Scharnitz am 28. Okto-
ber 1812, Scharnitz—Griesen—Reutte am 20.
Mai 1913 und Innsbruck—Pfronten—Steinach
am 16. Dezember 1905 eréffnet worden war,
vereinbarten Osterreich und Bayern einen

Privilegierter Durchgangsverkehr in heutigen Zei-
ten: CSD-Zug Pized — Liberec in Mittelherwigsdort
{Sachs.).

Foto: R. PreuR, Berlin

solchen Korridorverkehr, der heute noch,
oder besser, wieder besteht. Zumindest bis
zum Jahre 1882 existierte in Bayern ein wei-
terer Korridorverkehr. Mit Inbetriebnahme
der Sédchsisch-Bayerischen Staatseisenbahn
Leipzig—Hof konnte man noch nicht auf di-
rektem Wege nach Regensburg fahren. Der
Streckenabschnitt Oberkotzau—Wiesau war
erst vom 16. Mai 1882 an befahrbar. Bis da-
hin rollten die Zige vom bayerischen Hof
iber Oberkotzau bis in das damals dsterrei-
chische Eger (heute Cheb/CSSR) und weiter
Gber Mitterteich und Weiden in Richtung Re-
gensburg. .

Weitaus weniger im Mittelpunkt der Offent-
lichkeit stand der Privilegierte Durchgangs-
verkehr auf der erst am 30. Mai 1927 eréffne-
ten Strecke Olbernhau-Griintal-Deutschneu-
dorf, bei dem die auf CSR-Gebiet liegende
Station Brandau (heute Brandov/CSSR) pas-
siert wurde. Reisende, die dort aus- oder ein-
stiegen, hatten sich einer PaR- und Zollkon-
trolle zu unterziehen. Wer das Territorium
CSR nur durchfuhr, unterlag keiner Kon-
trolle.
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Bereits am 29. September 1869 schlossen die
sdchsische Regierung und die Regierung von
Osterreich-Ungarn einen Staatsvertrag ab
tiber den Bau einer Eisenbahn von GroR-
schonau (iber Warnsdorf (heute Varnsdorf/
€SSR) nach Seifhennersdorf als Fortsetzung
der Strecke (Zittau—)Scheibe (heute Mittel-
herwigsdorf)-GroRschénau.

Am 15. August 1871 wurde der Betrieb aufge-
nommen, der Bahnhof Warnsdorf blieb Ei-
gentum der béhmischen Nordbahngesell-

schaft. Nach Fertigstellung der Strecke von

Seifhennersdorf nach Eibau verkehrten
durchgehende Ziige von Eibau iiber Warns-
dorf nach Zittau und weiter nach Reichen-
berg (heute Liberec/CSSR). Der Durchgangs-
verkehr unterlag keinen besonderen Forma-
litaten. Wer in Warnsdorf aus- oder einstieg,
war der dortigen PaRR- und Zollkontrolle un-
terworfen. Durchreisende entweder von
Sachsen nach Sachsen oder von Osterreich-
Ungarn (Warnsdorf) nach Osterreich-Ungarn
{z. B. Grottau [heute Hradek nad Nisou/
CSSR] oder Reichenberg) benutzten Sperr-
wagen, bei denen keine Pal- und Zollkon-
trolle stattfand. Dieser PED bestand bis zum
- Jahre 1938.

PED mufte ausgedehnt werden
Im Ergebnis des ersten Weltkriegs muBte fiir
den Zugverkehr in das ehemalige Ostpreu-
Ren bzw. Danzig (heute Gdansk/VR Polen)
ebenfalls der PED eingefihrt werden. Zu den
Bedingungen des am 28. Juni 1919 unter-
schriebenen Versailler Vertrages gehorte, daf?
Danzig als Freistaat in das polnische Zollge-
biet eingeschlossen wurde. Die Republik Po-
len erhielt das Kontrollrecht Uber die Eisen-
bahnen und Binnenschiffahrt im Danziger
Korridor. Der polnische Korridor teilte dage-
gen das deutsche Territorium in zwei
Teile (2).
Der Eisenbahnverkehr zwischen den beiden
Teilen des Reiches wurde als PED vollzogen.
Die Zige fuhren mit polnischem Personal
und Lokomotiven der PKP. 1936 kam es we-
gen des PED zu Streitigkeiten zwischen dem
Deutschen Reich und Polen. Vorgeschoben
wurden Abrechnungsschwierigkeiten. Da-
hinter verbarg sich aber die GroRmachtpoli-
tik des deutschen Naziregimes. Polen unter-
brach den PED. Nach Verhandlungen konnte
er wiederaufgenommen werden und wuchs
ab 1937 stark an. (3) Ansonsten bestanden
hier fiir den PED drei Verbindungen:
a) zwischen Berlin und Ostpreufen uber
Schneidemiihl (heute Pita/VRP}—Dirschau
(heute Tczew/VRP)—Marienburg (heute Mal-
bork/VRP), wobei es zwei Gruppen von Zi-
gen gab. Einige dienten zugleich dem Wech-
selverkehr mit Polen und Danzig. Wer also
nach Danzig oder nach Polen reisen wollte,
benutzte diese Ziige bis Dirschau oder Ko-
nitz (heute Chojnice/VRP) und unterlag dort
einer gemeinsamen deutsch-polnischen PaR-
und Zollkontrolle.
Andere Zige dienten nur dem PED. Wer die
Fahrt nicht unterbrach, unterlag weder einer
PaRR- noch einer Zollkontrolle.
b) Zwischen Berlin und Ostpreuflen (ber
Stettin (heute Szczecin/VRP)—Groff Boschpol
(heute Lebork/VRP)—Marienburg und
¢) zwischen Schlesien und Ostpreufen mit
¢

AnschluBzigen von Reppen {heute Rzepin/
VRP) oder Frankfurt (Oder) zundchst bis Ki-
strin (heute Kostrzyn/VRP) und weiter mit
den unter a) genannten Zigen.

Mit Beginn des zweiten Weltkriegs am 1.
September 1939 endete faktisch dieser PED.
Seine praktischen Auswirkungen blieben fiir
die Reisenden jedoch erhalten. Zwar ver-
kehrten alle Ziige mit Lokomotiven der DR
und deren Personal. Doch die Fahrgaste
durften die Korridorziige nicht ohne Geneh-
migung verlassen.

PED und deutsches Naziregime

Durch das sogenannte Minchener Abkom-
men vom 29. September 1938 war die tsche-
choslowakische Regierung gezwungen wor-
den, ein Grenzgebiet von 28 291 km? an Hit-
lerdeutschland abzutreten (4). Die Grenze
wurde ohne Riicksicht auf die Verkehrsver-
bindungen festgelegt. Zundchst ruhte der
Zugverkehr zwischen der CSR und den deut-
schen Gebieten. Am 19. Oktober 1938 trat
schlieflich die ,Verordnung iber die Eisen-
bahnen in den sudetendeutschen Gebieten”
in Kraft. Gleichzeitig kam es in Berlin zu Be-
sprechungen zwischen dem Reichsverkehrs-
ministerium und dem Eisenbahnministerium
Prag. Dabei ging es um die Wiederaufnahme
des Eisenbahnverkehrs tber die neuen Gren-
zen. Im Ergebnis dieser Verhandlungen
konnte der Zugverkehr am 31. Oktober 1938
wieder aufgenommen werden. Nach der Ok-
kupation Osterreichs durch Hitlerdeutsch-
land lag zwischen Oberschlesien und Wien
noch die CSR. Nun drangen die deutschen
Faschisten auf eine direkte und zugleich un-
kontrollierte (!) Eisenbahnverbindung von
und nach Berlin. Die Entfernung von hier
nach Wien (iber Oderberg (heute Bohumin/
CSSR) betrug 790 km, die iber Passau im-
merhin 928 km! Grundlage fir die Korridor-
ziige bildete das ,Abkommen zwischen der
deutschen und der tschechoslowakischen
Regierung vom 27. Oktober 1938 (ber
die vorldufig deutsch-tschechoslowakische
Grenze vom 10. Oktober 1938". Diese Gren-
zen waren am 20. November 1938 geringfi-
gig verandert und als ,endgiiltig” bestimmt
worden. Das 0. g. Abkommen war auf drei
Monate befristet. Bereits friiher bestanden
Regelungen fiir Strecken, die Uber das CSR-
Staatsgebiet fuhrten, z. B. fiir die Strecke
Seithennersdorf-GroRschénau.

Die neuen Zuge des PED zugunsten Hitler-
deutschlands wverkehrten auf folgenden
Strecken:

— Lundenburg (heute Bfeclav/CSSR)—Oder-
berg—Annaberg (heute Chalupki/VRP),

— Dielhau (heute Déhylov/CSSR)—SchijnA
brunn (heute Ostrava-Poruba/CSSR)-Stieb-
nig (heute Stitina/CSSR) (zugleich tiber polni-
sches Gebiet; Polen erhielt 1918 das vordem
zu Osterreich gehérende Olsa-Gebiet.)

— Lundenburg-Lichtenau

und zugunsten der CSR:

— Bohmisch-Tribau (heute Ceska Trebova/
CSSR)-Briinn (heute Brno/CSSR)-Kuty,
— Bohmisch-Tribau-Olmutz  (heute
mouc/CSSR) und

— Kuty—Lundenburg—Prerau (heute Pferov/
CSSR)—Mihrisch-Ostrau

Zwischen gréferen Bahnhofen wechselten

Olo-

die Strecken teilweise mehrmals die Landes-
grenzen. Um diese Situation zu vereinfa-
chen, wurden einige Bahnhéfe und Haltestel-
len geschlossen.

Erwihnt sei noch, daR vom Oktober 1938 bis
zum 1. September 1939 Oderberg zu Polen
gehdorte. Der Schnellzug Berlin—Wien durch-
fuhr auf der Umgehungsschleife bei Oder-
berg polnisches Gebiet. Dafir durften die
PKP-Zlige von Oderberg nach Rybnik durch
den Bahnhof Annaberg (spater in Ruders-
wald umbenannt) fahren.

Am 16. Mérz 1939 erschien der ErlaR Gber
das Protektorat Bohmen und Mahren. Er
enthielt die Vorstellungen iber das Ziel der
Okkupation der tschechoslowakischen Lin-
der durch Nazideutschland. Jetzt begann ein
Korridorverkehr vom Wiener Nordbahnhof
nach Berlin iiber die Strecke der Béhmisch-
Maérkischen Eisenbahn. Letztere entstand
durch die Abspaltung der slowakischen
Bahnverwaltung. Die Verbindung flhrte
Gber Lundenburg, Briinn, Wildenschwert
(heute Usti nad Orlici/CSSR), Breslau (heute
Wroctaw/VRP) und Berlin. Die Strecke
Wien—Prerau—Oderberg—Breslau—Frankfurt
{Oder)—Berlin wurde zur regelrechten Magi-
strale. Die Ziige fuhren entweder ohne Halt
zwischen Bolten und Lundenburg durch oder
enthielten Sperrwagen.

Ebenfalls nahm der Giiterverkehr zwischen
den okkupierten Landern Osterreich und Po-
len sowie dem ,Reich” zu. Der PED durch
das sogenannte ,Protektoratsgebiet”, wo die
tschechische Regierung jegliche staatliche
Selbstandigkeit verloren hatte, beschrénkte
sich nach dem Abkommen von 1938 nicht
nur auf die genannten Strecken. Ziige mit
Sperrwagen fiir den PED verkehrten aufler-
dem zwischen Trautenau (heute Trutnov/
CSSR) und Reichenberg, zwischen Josef-
stadt-Jermer (heute jarom&f/CSSR) und Alt-
paka (heute Stara Paka/CSSR) sowie von
Prag nach Kuty.

Mit Wirkung vom 1. Januar 1940 vollzog sich
der Eisenbahnverkehr mit dem Protektorat
Bohmen und Mahren nach der deutschen Ei-
senbahn-Verkehrsordnung. An der PaB- und
Zollabfertigung &nderte sich jedoch nichts.
Erst am 25. Januar 1945 endete der PED. Ab
15. Februar 1945 wurde der Betrieb in Wil-
denschwert unterbrochen; die Rote Armee
hatte es endlich geschafft, aus dem Raum
Krakau (heute Krakow/VRP) die Front zu
durchbrechen.

Fortsetzung mit weiteren Illustrationen folgt
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Gottfried Kohler, Berlin

Schienenfahrzeuge
auf der Leipziger
Frilhjahrsmesse 1988

Die DDR-Schienenfahrzeugindustrie do-
minierte mit ihren Erzeugnissen auf der
diesjahrigen Friihjahrsmesse. AuBer-
dem zeigten Aussteller aus der CSSR,
aus der BRD, aus Frankreich, Osterreich
und Spanien interessante Fahrzeuge.
Nachfolgende Bildauswahl macht das
deutlich.

1 Die 335. Thyristorlokomotive der Baureihe 243
aus dem Kombinat .Hans Beimler” (KLEW) Hen
nigsdorf wurde mit einer veriinderten, aerodyna-
misch gunstigeren Kopform der Offentlichkeit vor-
gestellt. Ansonsten ist diese 3720 kW starke Loko-
motive, deren Hochstgeschwindigkeit 120 km/h
betragt, in diesem Jahr noch mit einer Vielfach
steuerung zu erwarten

2 Die vierachsige elektrische Industrielokomotive
EL 2, Hersteller und Aussteller KLEW Hennigsdorf,
hat eine Dienstmasse von 100 t und eine Leistung
von 1400 kW, die Drehgestelle sind kurzgekuppelt,
und der Oberrahmen besitzt feste Aufbauten. Der
Einsatzbereich ist insbesondere der Bergbau und
dort der Abtransport von Kohle, Erzen und Abraum
Die EL 2 wird in unterschiedlicher Ausfiihrung ge-
liefert, z. B. fir Fahrdrahtspannungen von 1,2 kV,
1,5 kV und 2,4 kV sowie fiir Spurweiten von

1435 mm oder 1520 mm. Bei einer maximalen Zug-
kraft von 300 kN hat sie eine Betriebsgeschwindig-
keit von 65 km/h,

3 Den 20achsigen Tiefladewagen Uaais 6191
(Tragschnabelwagen fir selbsttragende oder nicht
selbsttragende Lasten) stellte Waggon-Union (BRD/
Berlin-West) aus. Die Deutsche Reichsbahn besitzt
inzwischen zwei dieser Spezialwagen; der auf dem
Messegeldnde stehende war der mit der Nummer
996 0404-5. Ohne Durchladetriger hat der Wagen
eine Tragfdhigkeit von 275 t, mit Durchladetrdger
immerhin noch 250 t; die Eigenmasse liegt entspre-
chend bei 145 t/170 t. Die Lange uber Puffer be
tragt mit Durchladetrdger 45 120 mm, davon die La-
delange 1200 mm. Zu den Besonderheiten zihit das
Diesel-Elektroaggregat, das u. a. eine Querver-
schiebung des Ladeguts um +450 mm aus der Mit-
telachse und auch das Anheben der Last um

500 mm ermaglichen laBt. v, leer/beladen
100/60 km/h.

4 GroBes Interesse, da kleinstes schienengebun
denes Triebfahrzeug auf dem Messegelande, fand
die vom KLEW ausgestelite Grubenlokomotive
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EL 5. Bei einer Lénge von nur 5085 mm vertfigt sie
lber eine Zugkraft von immerhin 30 kN, wobei
eine Stundenleistung von 81 kW erreicht wird. Auf-
grund der glinstigen Abmessungen ist ihr Haupt-
einsatzgebiet der Untertagebergbau. Die Betriebs-
geschwindigkeit liegt bei 65 km/h.

5 Die Stopfmaschine Unima 3 stellte Plasser und
Theurer (Osterreich) aus. Sie hat Eigenantrieb von
einem 123-kW-Motor (stufenlos regelbar, Hochst-
geschwindigkeit 50 km/h in beiden Richtungen).
Das Stopfaggregat, zwischen den Achsen auf zwei
horizontalen Fihrungssiulen seitenverschiebbar
angeordnet, arbeitet nach dem Asynchron-Druck-
Vibrationsstopfprinzip. Dabei wird die Vibration
der Stopfpickel (insgesamt vier) durch eine hydrau-
lisch angetriebene Exzenterwelle hervorgerufen
Die Stopftiefe wird Uber einen elektrischen Geber
stufenlos eingestelit.

6 Der VEB Waggonbau Gorlitz zeigte aus der Se-
rienfertigung einen doppelstockigen Reisezugwa-
gen DBmtru, von dem die Deutsche Reichsbahn
schon tber eine grofiere Stiickzahl verfiigt. Mit ei-
ner Lange von 26,8 m hat er eine Kapazitat von 340
Sitz- und Stehplatzen, dazu eine leistungsfahige
Luftheizung und Drehgestelle der Bauart Gérlitz V
mit Scheibenbremsen. Die Hochstgeschwindigkeit
betrégt 120 km/h.

7 Aus dem VEB Waggonbau Ammendorf stammt
dieser neuentwickelte Weitstreckenwagen WPX
mit Klimaanlage. Es ist der Prototyp einer neuen
Fahrzeuggeneration fir die Sowjetischen Eisenbah-
nen. Die groBere Fahrzeuglange von 27 m bringt
gegeniiber bisherigen Ausfihrungen den Zuge-
winn eines Abteils, also weiterer vier Schlafplitze.
Die Fahrzeuge sind fur den Einsatz in Temperatur-
bereichen von —60 °C bis +50 °C konzipiert.

8 Kihlwagen aus dem VEB Waggonbau Dessau
{zwei vom 5-Wagen-Kuhlzug fir die VR China) so-
wie der Thermoswagen fiir die UdSSR dokumen-
tierten den hohen Entwicklungsstand dieser Fahr-
zeuggattung.

Rechts im Bild die 2 x 2achsige GroBraumgiiterwa-
geneinheit Laains mit Alu-Spreizhauben aus dem
VEB Waggonbau Niesky. Durch Verschieben der
Spreizhauben lassen sich fir den Be- und Entlade-
vorgang bis zu 55 Prozent der gesamten Ladefldche
aliseitig freigeben. In Schweden sind derartige
Fahrzeuge seit Jahren erfolgreich im Einsatz. Liange
Uber Puffer 27 000 mm, nutzbares Ladevolumen
205 m?, Hachstgeschwindigkeit 100 km/h.

Fotos: Verfasser
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Liebe Freunde!
In unserer heutigen Ausgabe
muB sich unser Signet bewei-

sen. Es hat bekanntlich die Form
eines Stop-Schildes und soll be-
deuten: Halt Junior, aufgepalt,
jetzt kommt Deine Seite! Meine
Stammleser werden sofort be-
greifen, warum ich ,Stop" rufe,
denn auch sie haben in dieser
Ausgabe keine ,junior-Seite” er-
wartet. Eure viele Post und die
grofBe Unterstiitzung erfahrener
Modelleisenbahner haben mich
bewogen, den Redaktionsbeirat
zu bitten, die ,junior-Seite” ab
1988 fiinfmal im Jahr zu bringen.

Wie der Chefredakteur entschie-

den hat, das kénnt Ihr heute
schwarz auf blau und weil3 le-
sen. Wenn [hr also weiterhin

fiir alle Ferienzeiten unsere
Seite. Prima! Was sagt lhr dazu?
Ieh bin sicher, daf8 Ihr nun ge-
spannt seid, welche Uberra-
schungen diese Ausgabe bereit-
halt.

Nachdem wir das Thema ,Gleis-
plan” theoretisch behandelt ha-
ben, will ich Euch in regelmaBi-

gen Abstinden Gleispline anbie-

ten, die uns Leser eingesandt ha-
ben bzw. die ich beim Blattern in
alten fahrgéngen fand. Sie ha-
ben mir so gefallen, daR ich sie
Euch nicht vorenthalten méchte.
Mit wenigen Worten werde ich
die Gleispldne kommentieren.
Dabei geht es mir darum, die

fleifig mitmacht und Spaf8 an un- * prinzipiellen Erliuterungen in

serer Seite habt, dann haben wir

den Heften 10/87 und 2/88 mit

guten, aber auch weniger guten
Beispielen verstindlicher zu ma-
chen. Eine Anregung des Mo-
dellbahnfreundes Dietrich aus
Narsdorf habe ich sofort fiir das
Junioren-Lexikon aufgegriffen.
Ich weifs, dalf das Problem der
doppelten Kreuzungsweiche
(DKW) vielen Junioren Sorgen
macht. Ein griindliches Studium
der Skizzen und die dazugehd-
rige Erlduterung wird Euch si-
cherlich weiterhelfen. Die Bau-
anleitung fir die Umspannsta-
tion rundet schlieBlich unsere
Mai-Ausgabe ab.

Viel Erfolg wiinscht Euch

Euver lﬂ%
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TT-Heimanlage

unseres Lesers René Huhle,
Lugau-Augustusbad

GroBe: 2,00 m x 0,90 m;
Thema: zweigleisige Hauptbahn
mit abzweigender eingleisiger
Nebenbahn; Ort: Hiigelland;
Zeit: IV. Epoche; Gleissystem:
BTTB, etwa 15 m Gleis, neun
einfache Weichen, eine Innen-
bogenweiche, zwei doppelte
Kreuzungsweichen; Bebauung
iberwiegend aus VERO-Bausat-
zen, z. T. verandert; Vorstadtmi-
lieu mit Rathaus, Post, Tank-
stelle, Café, Kirche (mit Fried-
hof!) und Gberwiegend Einfami-
lienhdusern; Sdgewerk mit An-

schluBgleis verkorpert die ansas-

sige Industrie.

Signale und Kulisse fehlen noch;
ein groBes Bahnbetriebswerk
mit Ringlokschuppen auf einer

rechts unten anzusetzenden
Platte ist im Entstehen.

Mein Kommentar:

Der Gleisplan variiert ein belieb-
tes und oft angewandtes Thema
auf interessante Weise; ebenso
ungewdhnlich angeordnet ist

der Bahnhof in der rechten Ecke.

Da Renés Gleisplanskizze un-
mafstablich gezeichnet war und
nahere Angaben zu dem Bahn-
hof fehlen, lieR unser Zeichner
seiner Phantasie freien Lauf und

konstruierte den Bahnhof so, wie

er beim Vorbild etwa aussehen

kénnte. Innerhalb des Tunnelbe-

reichs konnte auch noch ein Ab-
stellgleis angeordnet werden,
das auf Renés Anlage fehlt. Da-
mit werden die Betriebsmdglich-
keiten erweitert.

Die Uber einen durch Stiitzmau-
ern gehaltenen Damm fihrende

Nebenbahnstrecke bewirkt eine
optische Trennung zwischen
Bahnhof und Ort. Zu bemerken
ist noch, dal die Nebenbahn-
ziige erst nach einer Runde tiber
die Hauptbahn die Abzweigung
erreichen. In umgekehrter Rich-
tung ist es auch so, bevor sie
wieder in den unteren Bahnhof
einfahren kdnnen. Die Talsenke
am Ende des ,Bergbahnhofs”
kann man vorbildgetreuer mit ei-
nem Damm anstelle der Briicke
liberbauen. Die Anordnung ei-
nes Durchlasses im Damm
wiirde auBerdem ein interessan-
tes Detail ergeben.
Schaltungstechnisch gibt es
keine Probleme.

Der Gleisplan zeigt, daf3 in der
NenngréRe TT auf einer nicht
mehr bendtigten Tir (das ist der
Anlagenunterbau!) doch schon

recht viel Betrieb gemacht wer-
den kann, Da die Anlage an der
Wand steht, ist der Zugang zu
den verdeckten Gleisabschnitten
wohl nur in bewéhrter Form
durch Anheben des Berggast-
hauses mit einem Teil der Umge-
bung mdglich.

Noch einen Hinweis gebe ich
Euch: Bevor lhr einen Gleisplan
Eurer Anlage aufzeichnet und an
die Redaktion schickt, solltet Ihr
Euch den Beitrag von Giinter
Fromm ,Gleisplanzeichnen —
aber wie?” im ,me” 7/85 noch
einmal durchlesen. Dann klappt
es vielleicht besser mit dem
Zeichnen.

Rene wiinsche ich fir seine wei-
teren Pldne viel Erfolg und Euch,
wenn die Anlage gefallt, viel
Freude beim Nachbau.

Euer Willy
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Wir bauen

eine Umspannstation!

Vor einiger Zeit konnte ich in ei-
nem Bahnbetriebswerk eine
nicht mehr genutzte Umspann-
station (Trafostation) fotografie-
ren und vermessen, Das Ge-
béude ist ein roter Klinkerbau
mit einem Betondach. Da die Iso-
latoren und zum Teil schon die
dazugehdrigen Halterungen ent-
fernt waren, ist anzunehmen,
daB das Bauwerk bald abgebro-
chen wird. Fir unsere Modell-
bahnanlage stellt es aber eine
willkommene Abwechslung dar.
Als Material bendtigen wir die
Pappe eines Zeichenblocks A 4,
einen Bogen Prégepappe mit ro-
tem Ziegelmauerwerk, Zeichen-
karton, Zelluloid (altes Filmmate-
rial), 2 mm dickes Sperrholz und
als Klebstoff Duosan oder Kitti-
fix. Die Zeichnung zeigt das Ge-
béude im Malstab 1:87. Wir
zeichnen die vier Seitenwénde
auf die Pappe. Zwei Teile haben
die GroBe von 33 mm x 98 mm,
die beiden anderen dagegen
von 34 mm X 98 mm. Aus Pré-
gepappe schneiden wir vier

34 mm x 98 mm grofle Teile aus
und kleben sie auf die Pappen
auf. Nach dem Trocknen wer-
den diese Teile stumpf gegen-
einander geklebt. Zur Innenver-
steifung sind aus der Pappe drei
Zwischenbdden

(33 mm x 33 mm) auszuschnei-
den. Sie erhalten einen Durch-
bruch von 18 mm % 18 mm und
lassen sich relativ einfach in das
Gebdude einsetzen und verkle-
ben.

Fiir den unteren Sims werden

3 mm breite Pappstreifen ge:
schnitten, dreifach iibereinan-
dergeklebt und entsprechend
der Zeichnung um das Gebdude
geklebt.

Das Turgewdénde fertigen wir
ebenfalls aus der Pappe und kle-
ben es um die ausgeschnittene
Tiroffnung. Die Tir schneiden
wir aus Zeichenkarton, das Fen-
ster wird mit einem Stiick Film
(Zelluloid) hinterklebt. Die Fen-
stersprossen werden eingeritzt.
Sockel und oberes Simsband be-

= —=11
| wio
| I - -
; Uy ';_J.IEPI:I;"‘[;“‘I \"| |
| A BO[6 | |
&= @ .
ol 1
y
i

hie
I

8 EnmLeLs
i P,
R Sty

e, 7

A _—rT}Gi".ﬁ]-,E i | ,
: it ] |
= “'IJ‘_“
| e =
L= [
oy
| ™
&
/L Ty
_-_-!r:..'l'-.a M Ilr{gl: B
-2/ =l 1
| T 4 AI
r_hc _;:_ 4 7 = . ST
= Ansicht A Ansicht B

stehen auch aus Zeichenkarton;
beides mull man aufkleben.
Das Dach fertigen wir aus vier
Lagen Sperrholz (2 mm dick), die
mittig zusammengeklebt und
nach dem Trocknen mit einem
Sandpapierhobel verschliffen
werden. Wir kleben diese Teile
der Reihe nach von unten nach
oben zusammen. Die einzelnen
Lagen haben folgende Abmes-
sungen: 37 mm x 37 mm,

43 mm % 43 mm,

48 mm X 48 mm und

46 mm * 46 mm. Dach, Sims
und Turrahmen erhalten einen
betongrauen Anstrich.

Die Halterungen flir die Isolato-
ren bestehen beim Vorbild aus
Winkelstahl. Fir die Nachbil-

dung verwenden wir Winkel und

Streifen aus Zeichenkarton. Zu-
letzt wird vor die Tir eine Stufe,
bestehend aus einer Holzleiste
(1,5 mm x 3 mm X 16 mm), be-
festigt.

Fir die farbliche Behandlung un
seres Modells eignen sich gut

die handelsublichen Sortimente
von Schulmalfarben, mit denen
durch Mischen viele Farbtone
erreicht werden kénnen. Sockel,
Simse, Stufe, Tirgewande und
Dachkonstruktion werden beton-
grau, die Tlr braun oder griin,
die Halterungen fir die Isolato-
ren rotbraun und der Dachdrauf-
sicht schwarz gestrichen.

Viel SpaR beim Nachbau
wiinscht Euch Wolfgang Bah-
nert.
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Eisenbahn-Lexikon

Stichwort: Doppelte
Kreuzungsweiche (DKW)
Die doppelte Kreuzungsweiche
ist die komplizierteste Weichen-
bauart, die gegenwirtig noch
bei der Deutschen Reichsbahn
verwendet wird.

Die entscheidenden Baugruppen
einer DKW sind vier einfache
Weichen und eine Kreuzung
(Abb. 1). Sie sind zur Verkir-
zung der erforderlichen Ldngen
in WeichenstraBen soweit zu-
sammengeschoben, daR sie in-

nerhalb der Kreuzung Platz fin-
den. Nach der Lage der Wei-
chenzungen im Kreuzungsvier-
eck unterscheidet man zwischen
DKW mit innenliegenden und
mit aullenliegenden Zungen.
Beim Vorbild werden die neben-
einander liegenden Zungen-
paare durch einen gemeinsamen
Antrieb gleichsinnig bewegt. Die
Antriebe und deren Stelleinrich-
tung bezeichnet man mit der
Weichennummer und dem Zu:
satz a/b bzw. c/d. Diesem Prin-
zip entsprechen auch die Modell-
DKW der Gleissysteme Pilz-HO
und BTTB.

Eine DKW kann durch zwei ein-

T qe/d tal —

fache Weichen ersetzt werden
(Abb. 2), wobei sich allerdings
eine groflere Einbauldnge ergibt.
Beim Vergleich der Skizzen ist

zu beachten, daR sie einer bes-
seren Anschaulichkeit wegen
unmalBstablich dargestellt wur-
den. In Gleisbildstellwerken sind
die DKW so geschaltet und dar-
gestellt, als wirde es sich um
zwei einfache Weichen handeln.
Zu beachten ist jedoch, daf
durch das Auseinanderziehen
der DKW die Antriebe der jewei-
ligen ,Teilweichen” a/b und c/d
auf der jeweils anderen Seite der
eigentlichen DKW liegen.

H.-J. Dietrich, Narsdorf;
Zeichnungen: Verfasser
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Ing. Gert Hufe (DMV), Niederorschel

TT-Anlage
~Hohenfels”

Seit rund acht Jahren baue ich mit meinen
beiden S6hnen an der hier vorgestellten TT-
Anlage

Sie entspricht keinem konkreten Vorbild. An-
regungen fir die Gestaltung der Gebdude
und des Geldndes fanden wir im Thiringer
Raum und im Eichsfeld. Die in L-Form ange-
legte Anlage nimmt eine Fliche von 3,3 m?
mit den Kantenldngen 3200 mm * 2400 mm
ein. Sie besteht aus drei Teilen, die mit PaR-
stiften seiten- und hohengleich verbunden
sind

Alle Anlagenteile wurden in Rahmenbau
weise hergestellt. Als Trassen- und Bahn
hofsplatten dienen 6-mm-dicke Sperrholz-

platten. Das Gelande entstand aus Pappe mit
ibergeleimter Tapete, darauf liegen handels-
ibliche Gelandmattenstlcke. Die Felsen be-
stehen aus Papiermaché. Stiitzkonstruktio-
nen aus Pappe sorgen fiir die erforderliche
Festigkeit. Bei den Gleisanlagen handelt es
sich im sichtbaren Bereich um selbst gebaute
aus Neusilberprofil, und im verdeckten Be-
reich bewahrt sich das Industriematerial.

Der Schall wird durch unter den Schwellen-
béndern befindlichen 2 mm dicken Korkmat-
ten gedampft. Die Gleise liegen in gesiebtem
Kaffeesatz, der durch die vorbildgetreue Far-
bung eine ausgezeichnete Schotterimitation
darstellt. Um einen freizligigen Einsatz der

Higelland durchfahren. Im kleinen Tren-
nungsbahnhof Hohenfels Sid verlaBt eine
regelspurige Nebenbahn die Hauptstrecke.
Standig steigend, durch zahlreiche Kurven
und Bergwalder fihrend, erreicht die 7,5 m
lange Trasse den Endbahnhof Langenberg,
gelegen am Rande der gleichnamigen Klein-
stadt. Das an der Strecke vorhandene und
vorbildgetreu nachgestaltete Sagewerk — es
nimmt immerhin eine Flaiche von
500 mm x 900 mm ein — sowie eine Maschi-
nenfabrik am Endbahnhof sorgen fir um-
fangreichen Guterverkehr.

Auf der Hauptstrecke wird wie bei der Deut-
schen Reichsbahn im Blockbetrieb gefahren.
Zur Steuerung ist ein nach dem System der
Spurplantechnik arbeitendes Gleisbildstell-
werk vorhanden. Die Anlagenteile sind iiber
sechs 40paarige Kabel untereinander ver-
bunden. Gleichzeitig kénnen sechs Ziige auf
der Hauptbahn und zwei auf der Nebenbahn
fahren.

Die Rampen der Hauptbahn von 1:40 erfor-
dern einen echten Vorspannbetrieb. Das
trifft auch fir den Diesel- und Ellokbetrieb
zu. Hier werden Lokomotiven gleicher Bau-
reihe in Doppeltraktion eingesetzt.

Signale und Relais steuern wir lber Schutz-
gasrohrkontakte im Gleis und Steuerma-
gnete unter den letzten Wagen. Bei einer un-
beabsichtigten Zugtrennung kann der Folge-

. 9P e o 3200 b 0" et B b a it §
8 Hintergrundkulisse =&—
{ R ol [
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Dampflokomotiven zu gewidhrleisten, ande-
rerseits auf Diesel- und Elloks nicht verzich-
ten zu missen, wurde der Eisenbahnbetrieb
um das Jahr 1970 nachgestaltet Das unter-
stricht auch die Auswahl der Signale.

An der Hauptstrecke sind bereits Formsi-
gnale durch Lichtsignale ersetzt worden, wo-
bei erstere noch am Standort vorhanden,
aber nicht mehr genutzt werden.

Ortsfeste Signale, Stralenverkehrsschilder,
Bahnhofsnamen und sonstige Hinweisschil-
der entstanden auf fotografischem Wege.
Von vornherein sollten auf der Anlage lange
Zuge fahren, ebenso umfangreiche und in-
teressante Rangierfahrten maglich sein. Die
dafiir notwendige Gleisfihrung muBte in
mehreren Ebenen untergebracht werden.
Ein mehrfach in sich verschlungenes Oval
mit Richtungsbetrieb ist so verlegt, dal im
sichtbaren Bereich der Eindruck einer stark
befahrenen zweigleisigen Hauptstrecke ent-
steht. In der unteren Etage dient ein vierglei-
siger Schattenbahnhof dazu, um die fiir ei-
nen abwechslungsreichen Betrieb erforderli-
chen Ziige bereitzuhalten.

Auf Ddmmen und in Einschnitten wird das

zug dadurch nicht in den besetzten Blockab-
schnitt einfahren. Derzeit sorgen 29 Trieb-
fahrzeuge, etwa 150 Giterwagen und 40 Rei-
sezugwagen fiir einen interessanten Betrieb
nach Fahrplan. Ein Teil der Fahrzeuge wurde
selbst gebaut oder umgebaut. Die Elektrifi-
zierung ist abgeschlossen. Auf den Fahrdraht
muBte zugunsten der Betriebssicherheit ver-
zichtet werden.

Wie bereits angedeutet, legten wir viel Wert
auf eine gut gestaltete Landschaft. Vor allem
ging es darum, eine ausgewogene Synthese
zwischen Eisenbahn und Landschaft zu fin-
den. Eine Hintergrundkulisse unterstreicht
das landschaftliche Gesamtbild. -

Etwa 300 Laubbaume und Biische stellten wir
aus Islandmoos und Zweigen her. Die mei-
sten Gebaude entstanden aus Bausatzen,
Vielfach sind es Fachwerk- und Birgerhédu-
ser, die oft gedndert und farblich gealtert
wurden. Alle anderen Gebéude bauten wir
nach konkreten Vorbildern selbst.

Diese Modelle bestehen aus 1 mm bzw.
2 mm dickem Sperrholz. Putzoberflichen
sind durch aufgerauhte Plakatfarbe nach-
empfunden worden.



! Der Bahnhof Hohenfels Std liegt im Bogen -
keine Seltenheit in einer Mittelgebirgslandschaft
Die Berge im Hintergrund sind beliebte Ausflugs
ziele

2 Noch fahrt die ,Reko-P10" (Eigenbau) planmi
Rig die Reiseziige

3 Ein Blick auf den Endbahnhof Langenberg
Maschinenfabrik und GieBerei sorgen fiir einen
umfangreichen Glterverkehr

4 Der Fotograf hielt zufdllig wahrend einer Wan
derung den im Tal fahrenden Sonderzug auf der
Nebenbahn fest. Im weiten Bogen fihrt die Strecke
um das Sagewerk herum

5 Langenberg gilt als ein bekannter Erholungs
und Ausflugsort. Die historische Altstadt ist ein be
sonderer Anziehungspunkt fir Gaste aus nah und
fern

6 MNoch einmal ein Blick ins Tal — diesmal aber auf
den Bahnhof Hohenfels Siid. Ubrigens: die Strecke

wird elektrifiziert

Fotos und Zeichnung: Verfasser
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Das fiinfte ...

Werdauer Gartenbahntreffen unter
Schirmherrschaft der Arbeitsgemein-
schaft 3/85 steht bevor. Am 25. Juni
1988 ist es wieder soweit. Aus nah und
fern werden die Freunde der ,groRen
Spuren” anreisen, diskutieren, fachsim-
peln, Modelle aufstellen und auf Glei-
sen vorfiihren. Die Zahl derer, die sich

20 meb5/88

diesem speziellen Hobby widmen,
wachst von Jahr zu Jahr. Deshalb wer-
den wir auch kinftig das Thema Garten-
bahn im ,me" warmhalten. Denn ge-
rade diese NenngroRen eignen sich
vorziiglich, handwerkliche Fahigkeiten
zu entwickeln und alles bis ins kleinste
Detail nachzugestalten. Die Werdauer
Freunde tun das nun schon viele |ahre
gemeinschaftlich, mit groRem Erfolg
und unterstiitzt durch den Rat ihrer
Kreisstadt — ein Beispiel, so meinen wir,
das Schule machen sollte (siehe Seite 2
dieser Ausgabe).

2

1 Neben den mitgebrachten Fahrzeugen sind
auch die Werdauer stets dicht umlagert.

2 Die 99 5001 mit dem selbstgebauten NWE-Wa-
gen rollt auf den Werdauer Gartenbahngleisen.

3 Matirlich gehort zum Reservoir der Gartenbah-
ner auch die neue Technik; hier wird Uber eine
1067 diskutiert.

4, Ganzin Familie” geht’'s wahrend der Wer-
dauer Gartenbahntreffen zu. Kinder haben an die-
ser Zusammenkunft mindestens ebenso viel Freude
wie die Erwachsenen.

5 Noch einmal ein echter ,Werdauer”; ibrigens
ein Ergebnis der rithrigen Jugendarbeit um Chri-
stian Spindler

Fotos: Albrecht, Oschatz




modall
bahn

Ing. Siegfried Wollin, Berlin

Eine Gartenbahn
entsteht

4. Teil: Gebdudemodelle

Eigentlich werden beim Bau und Betrieb
von Gartenbahnen Gebaudemodelle
recht stiefmitterlich behandelt. Dabei
sollte doch zwischen Fahrzeugmodellen
und Gebduden bezlglich ihrer Prazision
eine Einheit bestehen!
Nachfolgend sollen einige Anregungen
fir den Bau von Gebauden gegeben
werden, die der Witterung ganz oder
teilweise ausgesetzt sind. Damit verbun-
den werden Hinweise iiber das verwen-
dete Material und den Anstrich. Grund-
sétzlich sollte man bereits bei der Pla-
nung der Gartenbahnanlage Gebéude-
modelle beriicksichtigen. Es sind dabei
zu unterscheiden:
— Gebédude, die nur fir die Zeit des
Bahnbetriebs der Anlage aufgestellt
werden,
— Gebéude, die teilwitterungsgeschitzt
sind. Dazu zéhlen jene Hochbauten, die
aus Pappe, Hartfaserplatten, Sperrholz
oder Mdbelspanplatten hergestellt und
mit entsprechenden Schutzschichten
versehen wurden und
— Gebdude, die vollwitterungsge-
schiitzt und stdndig aufgestellt sind. Sie
- entstehen aus Kunststoffen (PVC, GUP,
Pertinax usw.), Blechen, Ton und Beton.
Ferner sollte man nach den Aufstell-
bzw. Unterbringungsmadglichkeiten un-
terscheiden:
— Gebdude in kompakter Bauweise,
also aus einem Stiick hergestellte und
— Gebdude in zerlegbarer Bauweise,
also aus mehreren montierfdhigen Ein-
zelteilen bestehende.

Die Bauwerkstoffe

Beschéftigen wir uns nun mit den Bau-
werkstoffen. Alle bereits genannten und
leicht zu bearbeitenden Baustoffe sind
nicht witterungsbestandig. (Eine Aus-
nahme bildet das teure Bootsbau-Sperr-
holz, das aus wasserdicht verklebten
Schichten besteht.) Dabei miiRte die
Oberflaiche witterungsgeschiitzt ausge-
fiihrt werden. Das kann man jedoch mit
diesen hygroskopischen Materialien
kaum erreichen. Durch Feuchtigkeits-
aufnahme und Trocknung entstehen
Spannungen und Risse im Lack, in die
Wasser eindringt. Dieses wiederum
fihrt zum Quellen und Ablésen der
Schutzschicht. Von einem Abdecken
mit Folie ist ebenfalls abzuraten, da sich

die Feuchtigkeit unter der Folie sam-
melt. Bekannte Schutzarten sind:

— Olen mit Halbél oder Lackleinélfirnis
(HQL) und mehrere Schichten Alkyd-
harzfarben,

— Nitrofarbgrundierung mit Alkydharz-
deckschichten (nicht umgekehrt) und.
— PUR-Lack, stark verdiinnt als EinlaR-
grund und PUR-Deckschichten (spréde
Oberflache!).

Neben dieser Oberflachenversiegelung
haben sich holzschiitzende Stoffe, aber
auch Holz mit HIEA-EinlaBgrund und
Holzschutzglasuren — also atmungsak-
tive Schutzschichten — bewihrt.

Vor einer Grundierung mit ,Latex”, die
nur eine teilweise Oberflaichensperrung
darstellt, muf8 abgeraten werden. Bei

1

1 Ausalten GUP-Platten werden die Einzelteile
ausgeschnitten,

2 Die Platten erhalten einen rotbraunen Ziegelan-
strich; einige Stellen haben Farbnuancen. Die kinf-
tigen ,Balken-Streifen” sind dunkelbraun.

3 Eckverbindungen bestehen aus flachgeham-
mertemn Aluminiumdraht und Alu-Blech-Osen, die
riickseitig aufgenietet wurden,

der Verarbeitung von Blechen, die man
schneiden, |6ten, schrauben, nieten
(materialgerechte Niete verwenden!),
kleben und stecken kann, sowie bei
Kunststoffen wie PVC-Platten, glasfaser-
verstiarkte GUP-Platten, Pertinax usw.
gibt es diese Sorgen nicht. Probleme
kénnen nur bei unsachgeméfer Unter-
grundbehandlung mit der Haltbarkeit
der Farbe entstehen.

Natursteine oder Kunststeine mit Ze-
mentmdrtelverbindung sind dagegen
wesentlich  unempfindlicher,  aber
schwer zu bearbeiten. Vorspriinge usw.
muf man aufdoppeln, Fugen einritzen
und brennen (sogar die Oberflache far-
big glasieren lassen). Das aber kann nur
ein Fachmann. Die Fertigung aus Beton
setzt eine exakte, haltbare Form voraus,
die einen groRen Bauaufwand erfordert.
Nachfolgend soll deshalb ein Verfahren
Eeschrieben werden, das sich bewihrt
at.

Grundanforderung an diese Technolo-
gie ist das vorbildgetreue Bauen. Die
Gebédude sollten auBerdem witterungs-
bestdndig, andererseits aber zuammen-
legbar sein.

Das giinstigste Material

Beim AbriR8 eines alten Gewachshauses,
das mit GUP-glasfaserverstarkten Plat-
ten gedeckt war, fielen einige Reste ab.
Diese teils welligen, teils ebenflachigen
Stiicke dienten fir den Geb&udebau als
Ausgangsmaterial (Abb. 1). Das etwa
1 mm dicke Material a8t sich mit stabi-
len Scheren schneiden, aber ebenso sé-
gen, bohren und schleifen. GroRere Fla-
chen werden aus kleineren mit riicksei-
tigen Unterlagsstreifen verklebt. Hierzu
eignet sich ,Hobbyplast”, ,Chemisol
1526" und ,Zweikomponentenkleber”.
Dariiber hinaus ist ein vorsichtiges Nie-
ten mit 2 mm dicken Alu-Nieten zumin-
dest teilweise moglich. Mein Giter-
schuppen und die ,Restauration” beste-
hen beim Vorbild aus Fachwerk mit
Steinausmauerung, das Hauptgebdude
aus Natursteinvorspriingen und ver-
putzten Flachen sowie einer Brettver-
kleidung im ObergeschoB. Das Vorbild
ist der Bahnhof StraRberg der Selketal-
bahn im Ursprungszustand (ehemals
Lindenberg). Die Grundflichen wurden
farblich behandelt. Auszusparen waren
jedoch die Flachen, auf denen spéter
das Fachwerk bzw. das Natursteinmau-
erwerk aufgeklebt wurden (Abb. 2).
Nach dem Trocknen der Farben konn-
ten dann die ebenfalls farblich behan-
delten Teile aufgeklebt werden. Die
Eckverbindungen gewdhrleisten riick-
seitig aufgenietete Alu-Streifen, an die
eine Ose angeformt ist. Letztere muR
mit einem Alu-Stab (Elektrokabeldraht)
wie ein Scharnier verbunden werden
(Abb. 3). Fur diese Eckverbindungen be-
wihren sich moglicherweise auch Stan-
genscharniere oder aufgeklebte Mdbel-
Magnetverschitisse. Das Dach besteht
unter anderem aus echten Holzbalken,
die durch die GUP-Platten von oben mit
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Holzschrauben verbunden sind
(Abb. 4). Diese Haolzer wurden im First
verleimt (PVC-Kleber) und mit dem
Holzschutzmittel ,KOMBINAL-TO-Na-
tur” behandelt. Auf dem Dach war dann
500er unbesandte Dachpappe mit ,Che-
misol” 1526 zu befestigen. Fir das
Hauptgebdude, das ein Steildach er-
hielt, wurden auf die GUP-Platten Zie-
gel aufgemalt. Die Gebaude sind also in
Wand- und Dachflachen zerlegbar und
schnell aufbaubar. Fiir die Gebdudesok-
kel entstand dagegen in einer gedlten
Holzschalung eine massive Betonplatte.
Kleine flache Steine waren im frischen
Zustand einzudriicken, andere Flichen
waren farblich zu behandeln. In diese
Betonplatten wurden spater Locher mit
einem Steinbohrer gebohrt. Plastediibel
und Messingschrauben tragen die Ver-
ankerungselemente fir die Wande. Die
Betonplatten ruhen auf einer Kies-
schicht. Plastefolie dient der feuchtig-
keitsschiitzenden Isolierung (Abb. 5).

Der Anstrich

Die GUP-Platten wurden zundchst mit
Seifenlosung abgebiirstet und klar ge-
spilt. Nach dem Trocknen mufBten sie
mit feinem Sandpapier angeschliffen
werden. Die dann rechtwinklig mit ei-
nem Kugelschreiber angezeichneten
Flachen waren nun auszuschneiden und
die Rénder eben zu schleifen. Anschlie-
Bend wurden die Mitten der kinftigen
Fachwerkbalken mit einem Filzstift mar-
kiert und mit rotbraunen Farben (hellere
und dunklere horizontale Striche, unter-
schiedliche Steinfarben) behandelt. Un-
beriicksichtigt blieben dabei die Balken,
damit spéter ein Verkleben des Mate-
rials moglich ist. Nach dem Trocknen
dieser Farbschicht (Dauer ein bis drei
Tage) wurden mit der Ziehfeder (Zirkel-
kasten) und hellgrau-beiger (nicht wei-
Rer) Farbe, stark verdiinnt, an einem
Stahllineal (unter das ein Pappstreifen
geklebt wurde, um ein Unterlaufen der

Farbe zu verhindern) horizontale Stri-

che als Fugen in 8 mm Abstand gezo-
gen. Nach dem erneuten Trocknen die-
ser Fugen muften versetzt — im Stein-
verband — die senkrechten bzw die in
den gemauerten Stiirzen (ber Tiren
und Fensterschragen bendtigten Linien
angebracht werden. Dann waren die in-
zwischen dunkelbraun gestrichenen
Balkenstreifen als Fachwerk aufzukle-
ben. Zuvor sollte man sich die zimmer-
mannsgerechte sichtbare Holzverbin-
dung beim Vorbild genau ansehen und
dann erst nachempfinden. Nun kénnen
Tiiren, Tlrbander, Krammen aus Draht,
Klinken, VorhangeschloB, Lauftrager
fur Torrollen gefertigt und aufgeklebt
werden.

Das Dach mit dem Zubehér

Vor dem Befestigen der Pappe auf den
Dachflachen wurden schmale und ent-
sprechend gebogene Alu-Streifen als
Rinnenhalter aufgenietet. Die aus einem
handelsiiblichen PVC-Rohr (Durchmes-
ser 17 mm) entstandene Rinne war
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langs mit einer kleinen Kreissdge mittig
aufzutrennen. Sie erhielt ein Fallrohr,
das warm uber einer Gasflamme gebo-
gen wurde. Endklappen und Fallrohr
wurden mit PVC-Kleber aufgeklebt, der
Ablauf gebohrt und griin gestrichen.
Damit ist die Regenrinne voll funktions-
tiichtig. Sie wird nur in die vorerwahn-
ten Rinneneisen eingehéngt, aber nicht
befestigt. Dadurch kann man die Regen-
rinne jederzeit demontieren. Als licht-
echte und witterungsbestandige Farbe
hat sich KEILITZ-SILICIN-PORZELLAN-
Malfarbe bewahrt. Sie ist preiswert und
in vielen Farbtonen im Handel erhdlt-
lich. Alle Farben sind untereinander

mischbar. Neben dem Verdinner (Me-
dium I1) gibt es noch Lack (I) und Trock-
nungsbeschleuniger (Ill). Fir die Steine
— und hier sollte man sich ein paar alte
Ziegelsteine in seine Werkstatt holen,
um eine echte Farbe zu mischen —
wurde rot, braun, schwarz, weill ver-
wendet; fur die Balken braun, schwarz,
weil}; fir Natursteine ocker, schwarz
und weill, Nach dem Durchtrocknen
der Farbschichten und der Fugen wur-
den spiter einige Stellen wie Sockel
und Ecken mit stark verdinnter schwar-
zer Farbe gealtert.

Um Bretter zu imitieren, erhielten Holz-
tor und Holzverkleidung dunkelbraune
Streifen.

Die Fenster wurden ausgeschnitten
(Schere, Laubsige) und mit Klarsichtfo-
lie hinterklebt. AnschlieBend waren von
auBen Fensterrahmen, einschlieRlich
Sprossen, aufzumalen, wobei sich Zieh-
federn und ein spitzer Pinsel bewéhr-
ten. Nach dem Trocknen wurden feine
Schattenlinien (hellgrau) gezogen. Mit
stark verdunnter weiller Farbe und ei-
nem Schwamm waren innenseitig die
Gardinen im Wohnobergeschof und in

der Restauration aufzutupfen, wobei
nicht zu behandelnde Stellen abgeklebt
wurden (Réndelband). Fir die Nach:
empfindung der Dachziegel diente eine
Schablone aus Pappe. Mit diesem Hilfs-
mittel und einer Ziehfeder konnten die
- Rundungen der Biberschwanzziegel ge-
zogen werden. Uberhaupt war jede
Fuge sehr sorgféltig zu ziehen, da sonst
der gute Gesamteindruck des Gebéu-
des gelitten hatte. Die Firstziegel beste-
hen aus einem aufgeschlitzten Rohr
(wie die Dachrinne). Das Material
wurde konisch geschnitten und in klei-
nen Stiicken auf das PVC geklebt.
Verschiedene Farbnuancen der Steine,

4 Die fast fertigen Einzelteile des Giiterschup-
pens. Das Dach besteht aus echten Holzbalken, die
noch mit GUP-Platten und Dachpappe beklebt wer-
den.

5 Der Giterschuppen ist fertig, er steht auf einem
Betonsockel; Empfangsgebéude und Restauration
sind noch nicht fertig (Probeaufbau).

Fotos: Verfasser

Ziegel und Mauersteine nehmen dem
Gebédude seine Sterilitat.

Die Schilder auf dem Dach bestehen
aus weich geldtetem verzinktem Zaun-

draht. Kleine Zdune aus verklebten
GUP-Streifen vervollstindigen die An-
lage. Dall Figuren, Karren, verschiede-
nes Beladegut, Fahrrader, Laternen,
Hacken und Schaufel, Signaltafeln usw.
das Anlagebild bereichern, ist selbstver-
standlich.

Zum SchluB wurden die auf gleiche
Weise gefertigten Hinweis- und Rekla-
meschilder aufgenietet. Der Briefkasten
besteht aus Messingblech und wird mit
einem Haken in die Fassade eingehan-
gen. Die Blumenkédsten bestehen eben-
falls aus verklebten GUP-Streifen. Ge-
farbte Schaumgummistiicke, befestigt
an Drahtbiindeln, stellen die Blumen
dar. In den Abendstunden kann man
das Gebédude innen beleuchten.

Als Bauzeiten fiir den Bahnhof wurden
ermittelt:

— drei Sockel 6 Stunden,
— Guterschuppen 25 Stunden,
— Bahnhofsgebédude 45 Stunden und
— .Restauration” 30 Stunden.
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Dipl.-Ing. Klaus Richter, Konigstein

Das
gute Beispiel

Briicken und Durchlésse

Einleitung

Uber die Notwendigkeit von Briicken
und deren Arten ist in der Fachliteratur,
auch in unserer Zeitschrift, schon viel
geschrieben worden. In dieser Folge
soll es nur am Rande um grundlegende
Dinge bei der Konstruktion von Eisen-
bahnbriicken gehen. Vielmehr stehen
hier die fir einen ,Modellbahnbriicken-
bauer” wichtigen Details im Vorder-
grund.

Auf unseren Anlagen stellen Briicken
ohne Zweifel einen Blickfang dar; um
so auffélliger ist es, wenn bedeutende
konstruktive Einzelheiten falsch oder
gar nicht dargestellt sind. Dabei werden
im folgenden nur Einzelheiten ange-
fuhrt, die in der Drauf- oder Seitenan-
sicht vom Betrachter erkannt werden
sollten.

Massivbriicken

Da bei der Nachbildung einer Briicke
selten ein bestimmtes Vorbild ange-
nommen wird, unterlaufen oftmals Feh-
ler im statischen System. Deshalb sollen
die gebrduchlichen Systeme kurz dar-
gestellt werden.

Bei einer Balkenbriicke ist deutlich der
Briickeniiberbau (Tragwerk, welches
die Offnung (iberspannt) vom Briicken-
unterbau (Widerlager- und Fligelmau-
ern) zu unterscheiden (Abb. 1).

Im Gegensatz dazu befinden sich bei ei-
ner Rahmenbriicke die Widerlager
meist in Hohe der unteren Geldnde-
oberkante (Abb. 2). Bogen- bzw. Gewdl-
bebriicken (Abb. 3) entstanden-génzlich
ohne speziell ausgebildete Widerlager.
Solche Bricken werden heutzutage
nicht mehr hergestellt, da ihr Bau tech-
nologisch Schwierigkeiten bereitet. Der

Vorzug wird der Balkenbriicke gege-

ben, was man auch bei der Modell-
eisenbahn berticksichtigen sollte (Dar-
stellung der Alterung bei Bogenbriicken
nicht vergessen).

Noch einige Details, die bei Massiv-
briicken und dabei vorrangig bei Balken-
briicken zu beachten sind: Der seitli-
che Uberbau wird durch einen Sims ab-
gegrenzt (Abb. 4). Dieser schiitzt einer-
seits den darunterliegenden Verkehrs-
weg vor herabfallenden Schottersteinen

und nimmt andererseits das Geldnder
der Briicke auf. Bei der Aufstellung des
Geldnders ist NEM 102 oder 103 zu-
grunde zu legen, wobei zum lichten
MaB noch ein Sicherheitszuschlag zu
addieren ist (heim Vorbild 0,60 m). Der
Sims wird langsseitig durch ein Uber-
gangsrampenteil gehalten, das noch
durch den Sims abgedeckt sein kann.

Die Uberbauhéhe selbst sollte das 0, 1a-
che der Uberbaulénge betragen, wobei
die Uberbaulinge dem MaBstab ent-
sprechend umgerechnet nicht Gber 10
bis 14 m liegen sollte. Bei groBerer
Uberbauldnge missen Stiitzen vorgese-
hen werden (Abb. 5). Fiir den Modell-
eisenbahner sehr entgegenkommend
kann sich die Nachbildung der Auflager

—--.-.__‘m
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von Balken- und Rahmenbriicken auf
die Wiedergabe einer Querfuge be-
schranken (Abb. 6). In dieser befindet
sich beim Vorbild eine Leiste aus Epo-
xidharzmartel oder ein Lager aus Gum-
mischichten. Ebenso kann die seitliche -
Ansicht der Auflagerbank verdeckt sein
(Abb. 7). Die Briickenwiderlager wer-
den meist aus Beton gefertigt. Abb. 8
zeigt eine sanierte Auflagerbank und
ein saniertes Widerlager — fir einen
Modelleisenbahner eine interessante
Darstellungsmaglichkeit. An das Wider-
lager schlieBen sich dann je nach Ge-
landelage Fligelmauern an. Bei einer
Briickennachbildung sollten diese nicht
fehlen. Die Fligelmauer kann mit der
Widerlagervorderkante bilindig sein

1 Balkenbricke
2 Rahmenbriicke

3 Gewblbebriicke

me 5/88
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das Widerlager gegeniiber der Fligel-
mauer hervorsteht (Abb. 8).

Wird im Modell eine Bogenbriicke dar-
gestellt, so sollte hierbei an die richtige
Darstellung der Gewdlbemauerung ge-
dacht werden (Abb. 3).

Stahlbriicken

Werden die Uberbauten von Balken-
briicken aus Stahl gefertigt, so unter-
scheidet man Briicken mit geschlosse-
ner oder offener Fahrbahn.
Geschlossene Fahrbahn bedeutet, daf}
das Schotterbett des (ber die Briicke
fuhrenden Gleises auf dem Bricken-
tiberbau nicht unterbrochen wird. Fir
den Modelleisenbahner ist hier eine
Nachbildung ohne groBen Aufwand
moglich, da vom Uberbau ja nur die

24 me 5/88

Haupttrager zu sehen sind .(Abb. 10).
Beim Haupttrédger ist ein Verhéltnis 1:15
beziiglich Héhe und Lange einzuhalten.
An konstruktiven Einzelheiten, deren
Nachbildung wiinschenswert ist, sei die
Blechverstarkung des Obergurts und
Untergurts (Abb. 10 und 15) zu nennen.
Weiterhin miissen sich am Haupttréger
senkrecht Bleche befinden, die den
Steg gegen Ausknickung schitzen.
Diese Bleche werden sehr oft zur Ab-
stitzung des Laufstegs herangezogen
(Abb. 11).

Die Nachbildung einer Blechtrager-
briicke mit offener Fahrbahn wird in-
folge der Sichtbarkeit der Quer- und
Langstrager komplizierter. Fir den
Haupttrager gilt das oben genannte. Die
Anordnung der einzelnen Bauteile zeigt

4 Sims und Geldander einer Balkenbrucke

5 Stitze einer Balkenbriicke (Uber 10-m-Spann
weite)

6 Auflagerbank einer Balkenbricke

7 Blick auf ein verdecktles Widerlager

8 Gegeniber dem Widerlager ist die Fligelmauer
versetzt

9 Direkt am Widerlager ist hier die Fligelmauer
angesetzt

10 Ansicht einer Stahlbriicke mit geschlossener
Fahrbahn

Abb. 12. Zur Fachwerkbriicke besteht
nur insofern ein Unterschied, als der
Quertrager nicht an einen Haupttrager,
sondern an ein senkrechtes Fachwerk-
teil angeschlossen ist. Fachwerkbriik-
ken werden meist dort angewandt, wo
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Lichtraumumgrenzungs-
lime _nach NEM 102

11 Stegblechversteifung mit angebautem Laufsteg
12 Diese Skizze zeigt eine vereinfachte Schnitt-
darstellung einer Blechtragerbriicke mit offener
Fahrbahn '
13 Mdglichkeiten der Lage der Quertriger zum
Haupttriiger (Laufsteg- und Geléndeanordnung s.
Abb. 11)

14 Rollenwiderlager

15 Deutlich zu erkennen ist das feste Widerlager
16 DurchlaBarten :

Fotos und Zeichnungen: Verfasser

groBere Spannweiten erforderlich sind.
Das sollte auch auf Modellbahnanlagen
Beriicksichtigung finden, da hier oft-
mals die Notwendigkeit einer solchen
Briickenbauart fraglich ist.

Beziiglich der Auf- und Widerlager so-

Rohrdurchla

L

Gewolbedurchia

N

Flatten- bzw.
RohmendurchlaA

wie der Fligelmauern gelten die glei-
chen Aussagen wie bei Massivbriicken.
Hinzu kommt, daBl ab einer mittleren

Spannweite eine Auflagerseite aus Rol-

lenlagern, die andere aus festen Lagern
besteht (Abb. 14 und 15).

Durchlédsse

Vorangestellt sei die Definition eines
Durchlasses: ... ein tunnelartiges Bau-
werk, welches durch den Damm eines
Verkehrsweges hindurchfiihrt, wobei
zwischen DurchlaBoberkante und Ver-
kehrsweg der Damm teilweise fortge-
fuhrt wird.” Beim Vorbild wird die Ent-
scheidung, ob Briicke oder DurchlaR,
mit der Grenzspannweite von 2 m her-
beigefihrt, d. h. eine Bricke unter 2-m-
Spannweite wird als Durchla bezeich-
net. Dennoch sollte bei der Nachgestal-

tung von der oberen Definition ausge-
gangen werden. Die drei Ublichen Sy-
steme sind in Abb. 16 dargestellt, wobei
Gewdlbedurchldsse nicht mehr herge-
stellt werden und Rahmen- bzw. Plat-
tendurchldsse eine gleiche Modellaus-
fuhrung erhalten. Bei Rohrdurchlassen
kann der Querschnitt auch eiférmig
ausgebildet sein. Falls die letzten drei
Arten iiber die Boschungskante hinaus
verlangert sind, kdnnen eine Ummaue-
rung oder Fligelmauern entfallen. Aller-
dings ist das beim Vorbild weniger oft
anzutreffen.
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Einsendungen fiir Verotfentlichungen aut
dieser Seite sind mit Ausnahme der
Anzeigen ,Wer hat - wer braucht?” von
den Arbeitsgemeinschaften
grundsiitzlich liber die zusténdigen
Bezirksvorstiinde zwei Monate vor
Ersch.im des ]mdlgen l-leﬂus an das
tariat des D

Ak nrdalla: Rt daand

der DDR,
Simon-Dach-StraBe 10, Berlin, 1035, zu
schicken. Anzeigen zu .Wer hat - wer

zum 27, September 1988 in der Zeit von
18.00 bis 20.30 Uhr

AG 3/85 und Rat der Stadt Werdau, 9620
Alle interessierten Gartenbahnfreunde
werdenzum5. Gartenbahn-Treffenam
Sonntag, dem 26. Juni 1988, von 10 bis 17

Glauchau-Zwickau mit den Lokomotiven
50 849, 58 3047 und B6 333. Zwickau Hbi
ab 7.43 Uhr, an 16.48 Uhr. Teilnehmer-
preis: Erwachsene 28,80 M, Kinder bis
10 Jahre 16,40 M und DMV-Mitglieder
26,- M. Tellnahmemeldung durch Ein-
hlung des entsprechenden Betrages

Uhr in das Kreis- und Stad Wer-
dau, Strafle der Freundschaft 4, herzlich
eingeladen, Die Anmeldungen sind bis
zum 1, Juni 1988 zu richten an: Christian
Spindler, ZiegelstraBe 16, Werdau, 9620.
Unkostenbeitrag: 10,- Mark, bitte per
Postanweisung einzahlen (gilt gleichzeitig

g). Es sind Gleise fir den
Fahrbetrieb in den Spurweiten 72, 45 und

Eigene Gleise kdnnen mitgebracht wer-
den, zum Aufbau ist eine saubere Rasen-
flache (26 m x 6 m) vorhanden. Fur den

braucht?” bitte direkt an

G Isek iat senden, Hil im als A 1

Heft 1/1987 beachten.

T 32 mm vorhanden.
Bezirksvorstand Berlin

Fahrzeug-A llung in Frankfurt (Oder) Erfahry

am Kulturhaus Briesener Strafe am 11,
und 12. Juni 1988, jeweils 10-18 Uhr.

Radebeul 1, 8122

Am 16. und 17. juli 1988 findet anl&Blich
des 150jshrigen Bestehens der Strecke
Dresden (N)-Radebeul Weintraube in Ra-
debeul Ost ein groBes Bahnhofsfest mit
vielen kullurellen Darbietungen statt. Au-
Berdem: Modellbahn-Ausstellung bereits
ab 9. Juli in der Turnhalle der _Friedrich
Schiller*-0OS; Fahrzeug flung der

h bitte selbstg
Modelle mitbringen, Kleinserienverkiufe
werden nur gestattet, wenn bei der An-
meldung das Verzeichnis der Artikel mit
den Genehmigungsnummern des DMV
vorgelegt wird. Eine Kleinserienberatung
ist vorgesehen. Eine geringe Anzahl von
Ubernachtungen steht wieder zur Verfi-
gung, dafir bitte rschlzedig und beson-
ders Iden. Tei

Trefien werden gebeten medemkom-
men,

DR auf dem Bahnhof Radebeul Ost; Fiih-
rerstandsmitfahrten auf einer D:

jeweils etwa 9 und 13 Uhr Abfahrt der
Traditionsziige in Radebeul Ost zu mehr-
stiindigen Ausfligen auf der Schmalspur-
bahn nach Radeburg sowie auf der
zweiten LDE-Strecke bis Nossen und zu-
riick (Erwachsene hier 18,- M, Kinder
10,50 M). Fahrkartenbestellung durch
Einzahlung des Fahrpreises per Postan-
weisung (Tag, Zug und Personenzahl an-

ben) an das Festkomitee 150 Jahre Ei-
senbahn in Radebeul” - PSF 56, Rade-
beul 1,8122.

Géhren, 2345 - AG 5/21
Maodellbahn-Ausstellung in den Arbeits-
rdumen der AG in Ghren, Strandprome-
nade, von Mai bis September jeweils
dienstags, beginnend am 3. Mai 1988 bis

Wer hat - wer braucht?

Suche: Fotos/Dias und Broschiren iber
die ehem. Riibenbahn Neubukow-Ba-
storf sowie Bildmappe .Schmalspurbah-
nen im Ostseebezirk”; Fotos/Dias und
Modells von Seh

in HO. Tausch gegen HCI.J'HI:I Malenal
Literatur; Figuren. W. Miinnich, Wilheim-
Pieck-Sir. 51, Frankfurt (O.), 1200

Biete: .Der Weltverkehr und seine Mit-
tel” 1913; Eisenbahnliteratur von trans-

press; HO-Material, Suche: ,Das Eisen-

bahnsystem des Thiringer Waldes und
seiner Randgeblete”. Lutz Luzina, Lenin-
ring 176, Suhl, 6018

o Sonderfahrien
Bezirksvorstand Dresden
AnliiBlich der Verabschiedung der letz-
ten Dampflok im Bahnbetrieb k Glau-

chau, 60 Jahre BR 86 und 20 Jahre DMV-
Sonderfahrten im Bezirk finden Dampf-
loksonderfahrien’ am 11. und 12. juni
1988 mit folgenden Ziigen statt:

1. Zug: Dresden Hbf-Freiberg-Karl-
Marx-Stadt- Stollberg-Glauchau und zu-
riick mit den Lokomotiven 01 137, 03 001,
50 3616, 38 205 und B6 049. Dresden Hbi

per Postanweisung und Angabe des ge-
wiinschten Reisetages bis 20. Mai 1988
flir 1. Zug an: DMV-Bezirksvorstand
Dresden, Antonstr. 21, PSF 325, Dres-
den, 8060, und fir 2. Zug an: Freund
Manfred Tischer, Andersen-Nexd-Str. 3,
Zwickau, 9590

tagen. Rickkehr in Rostock Std. 18. Fur
den Einsatz ist die letzte betriebsishige
Lok der BR 50 der Rdb Schwerin vorge-
sehen.

Teilnehmerpreise (darin enthalten sind
Fahrpreise, Prograrnrnheﬂ |r1|cht fuir Kin-
der| Eintopt X g h
und Fotoerlaubnis)

Normalpreis: 19,60 M, ermiBigter Preis
DMV-Mitglieder: 18,00 M, erméRigter
Preis Kinder 4 bis 10 jahre: 10.80 M. An-
meldungen bis 3. Juni 1988 {Posteingang)
mittels Einzahlung des Betrages an

AG 8/9 des DMV Rostock, PSF 40, 2510

R k 5, auf Post g und ein-
AG 7/36 Stralenbahn Magdeburg deutigem Kartenbestellvermerk.
Wiihrend des Sommerhalbjshres 1988
wird i mit den Magdeb
Verkehrsbetrieben an folgenden ngen Arbeitsgemeinschaften
ein historischer StraBenbahnbetrieb
durchgefihrt: Griindungen:
7./8./21./22./23. Mai; Cottbus, 7500
4./5./25./26, Juni; 2./3, Juli; Vors.: Markus Miiller, Sielower Landstr.
6./7. August; 10./11./24./25. September; 82
7./8./9. Oktober. Dresden, 8020

Zum Einsatz gelangen die historischen
Triebwagen Nr. 70 und Nr. 124 im
Waechsel. Fahrscheine zum Sondertarif
sind beim Schaffner zu ldsen. Auswirti-
gen Inter ten wird empfohlen, be-
sonders die Fahrtermine im juli/August
zu nutzen, wo beide Fahrzeuge im Einsatz
sind und jeweils 13.00/14.40/16.20 Uhr
ab Alter Markt verkehren.

Weitere Informationen sind rtlichen
Aushii am Hauptbahnhof (Schauka-
sten gegendber Taxistand) und am Alten
Mark (Haltestelle) sowie der Magdebur-
ger Tagespresse zu entnehmen. Evil.
Ruckfragen sind an die Kommission fiir
Offentlichkeitsarbeit des BV Magdeburg,
Karl-Marx-Str. 250, Magdeburg, 3010, zu
richten.
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ab B.30 Uhr, an gegen 19.30 Uhr. Teil-
nehmerpreis: Erwachsene 36,- M, Kin-
der bis 10 jahre 20,- M und DMV-Mit-
glieder 33,- M.

2 Zug: Zwickau Hbf-Altenburg-Nars-
dorf-Rochlitz- Geringswalde - Rochlitz-

Biete: Eisenbahn-jahrbuch 1984"; .Gilter-
wagen”; .Schmalspurbahn-Archiv”; Die
Muglitztalbahn”; in TT: BR 52.80. B0, 89,
94 (Eigenbauten). Suche: .BR 44"; _Loko-

Anlaglich des 100. Jubilaums der Strecke
Stralsund - Rostock verkehrt ein Sonder-
zug am 25. juni 1988 von Rostock (Abf.
Std. 9) nach Barth zur Teilnahme an ei-
nem gemeinsamen Programm mit dem
BV Greifswald zu den Barther Kulturfest-

aller Art, Suche: HO,-Material aller Art;
Farderbinder; Stapler; Multicar; Trek-
ker; Plerdegespanne. G. Willam, DSF 47,
Quarmbeck, 4301

Vors.: Ralf Fiedler, Semperstr. 3

Verschiedenes

tiir Nahverkehrsfreunde
des Prisidiums

Durch die Anfrage im .me~ 2/88 sind
dem Vorsi den der K ission fir
Nahverkehrsireunde eine Reihe von Zu-
schriften fir die Teilnahme an der Arbeit
einer kiinftigen AG Obus zugegangen,
fiir die hier gedankt wird. Es ist vorgese-
hen, diese AG im zweiten Halbjahr 1988
zu griinden. Die Einladung dazu wird je-
dem an der Mitarbeit Interessierten per-
stinlich zugesandt.

Bezirksvorstand Schwerin
Erfahrungsaustausch Modellbau am 14.
Mai 1988 ab 9.00 Uhr im Hbf Schwerin
Maxim-Gorki-Zimmer*" fir alle, die sich
mit dem Eigenbau, Frisuren und Umbau-
ten von Fahrzeugen, technischen Anla-
gen, Gebiuden usw. der Modelibahn al-
ler NenngroBen beschaftigen.

Archiv 1%; ,Einbaum-Dampflok-Diisen-

klipper”; .Eisenbahn-jahrbuch 1976"; in
HO: BR 23; 66; ETA, Mittelteil rot/creme,
Altenberger, Dietzel Niederbord. Suche:

motiven der DR* u. and press-Li-
teratur; Fahrzeuge in TT (auch Eigenbau-
ten) bzw. Einzelteile. Heinz-jirgen Stolz,
Fr.-Heckert-Siedlung 27, Hoyerswerda,
7700

Biete: Eisenbahn-jahrbiicher 1963-1985
kompl.; .Autos aus Zwickau®; .Chronik
StraBenbahn Cottbus™; .Rollen-Schwe-
ben-Gleiten”; .Moderne Schienenfahr-
zeuge™; in HO: BR 24, 50, 75 séchs., B0,
91, 135 DR, 2teil,, ETA DR. Suche:
Schmalspurmaterial HO,, (HERR) u. Auto-
delle 1:87, bes. Prod. vor 1975. Rei-

Biete: Eisenbahnliteratur u. HO-Material.
Liste anfordern! Suche: .Die Saai-Eisen-
bahn®; DMV-Kleinserien und Broschi-
ren; HD. und HO,,- Matunai Andreas
Miiller, K g 2. Frankfurt
(0.). 1200

Biete: HO, Laas (Bausatz); Dieselkompres-
sor (B z); BR 89° 0. Geh ) .me”
1-9/1983 12/1983, 4/1984, Suche: N,
BR 55. Rainer Macht, August-Bebel-

Str. 3a, Ostseebad Graal-Miiritz, 2553

Biete: .Die Muglitztalbahn”; . Tauben-
heim-Dirrhennersdorf/Herrnhut-Bern-
stadt”, .Das Wilsdruffer Schmalspur-
bahnnetz*. Suche: Die Saal-Eisenbahn
und ihre AnschluBbahnen”; ,Reichen-
bach unt. Bf-Oberheinsdorf” (Rollbock-
bahn). Lutz R6hI, Ahrenshooper Str. 35,
0804, Berlin, 1093
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mut Rost, Hans-Belmler-Str. 6, Gotha,
5800

Biete: .Deutsche Eisenbahnen
1835-1085"; StraRenbahn-Archiv 1-4;
.me" 9/1982; 2, 3/1983; 5, 6. 8-12/1987;
Modellbshnkalender 1981, 1985, 1986; in
HO: pr. G8'; BR 106 (beide o. Ballast-
stiicke); BR 24; Ficalienwagen in HO, {tm).
Suche: .Dampflok-Archiv 2* (farbig):
Dampflok-Archiv Sachsen 1, 2; _Reise-
zugwagen-Archiv 1*; in HO; BR 84 od.
Gehlduse; Wannentender motorisiert; in
H0,/HO0,,: BR 99; Personen-, Gepick-,
Roll- und Giiterwagen; Kleinstmotor

12 V. Stetfen Biskup, Karisbader Str. 48,
Cranzahl, 9304

flok-Ar-

Biete: .me" 3, 12/1973; 9, 10/1983; 3, 4,
12/1984; 3, 6, B/1985; 4, 7/1986; 9/1987.
Suche: .me” jhg. 1-13; 6/1975-4/1978;
8/1982; 3/1986; 11/1987; _Von Probst-
zella nach Sonneberg™ (evil. Tausch ge.
gen Franzburger Kreisbahnen). K. Rose-
ler, Blchtingenstr. 2, Wernigerode, 3700

Biete: HO, BR 01 (Altbau); 01® versch.
Ausf., m. u. ohne Umlaufschiirze; 01 504
m. Zierstr, u. Giesl.-E.; 03 (Altbau); 03"
Reko; 22; 38 (tiefer Umlauf); 41 (Altbau);
58, 64 m. Plaststeuerung; 95 Ol u. Kohle/
Ersatzkessel (alles Um- u. Eigenbauten);
BR 23, 24, 50, 66, 75, 84, 86, 106, Trieb-
tender 2'2'T34; versch. Ballast-Teile. Su-
che: andere Dampflok-BR in HO; HO,-Ma-

Schmal bahnen der Oberlausitz”;
.Probstzella-Sonneberg”; .BR 44",
-Schiene, Dampf und Kamera”; _Das Mii-
gelner Schmalspurnetz”; in HO: Olkessel-
wagen, Kranzug; in H0, und HO,, Material
(.technomodell” u. HERRY); in N: BR 55
(nur Fahrgestell u. ohne Motor); Gehause
BR 99 (HERR): Material Ob. die Oder-
bruchbahn {auch feihw.) Klaus Schmitdt,
Erich-Weintert-Siedlung 69, PF 172/19,
Furstenwalde, 1240

Biete: StraBenbah nfotos; Verkehrsgesch.
Blitter 1987, Automodelle u. Ersatzteile
M 1:87. Suche: Automodelle u. Ersatz-
teile: Stralenbahnmodelle M. 1:87; Bau-
und Umbauanleitungen. Carsten
Schmidt, Lutherstr. 44, Naumburg, 4800

terial; Eisenbahnliteratur. Gert Bott
Wagnergasse 5, Griinberg, 9381

a-eu mm Eisenbahn - ganz groB”;
u. 8. Zubehor; StraBen-

hhmuge BR 106 HO; versch. 'HO Perso-

nen- u, Giterwagen; Modell Porsche Ca-

Biete: StraBenbahn-Archiv 3, 4; _me”
1/1980; 10/1981; 1/1982 sowie div. and
Literatur; Kursbicher DR ab 1975. Suche:
Straflenbahn-Archiv 5°; _me” 7/1972.
Detlef Winkler, johannes-Dieckmann-
Str. 3, Altenburg, 7400

wara 1:25; Plastfl atze. Su-
che: HERR Fersonan u. Gﬁterwager!
(HO,); Zweiradmodelle HO; beschad.
HO-Dampflokgehiuse (897); .me”
1952-1967; . Diesellok-Archiv*. Klaus-
Dieter Schubert, Platz d. Bavarbeiter 9,
07/10, Dresden, 8038

Biete: _BR 01"; _BR 44~; D
chiv”; Modelibahn-Anlagen 1-3; Modell-

bahnbiicherei 3, 6, 8, 9; Bilder von der Ei-

senbahn 4, 5; Broschlren; TT-Material

Biete: div. Hefte .Das Signal” auBer 1-3,
22, 29; ,Dampflok-Sonderbauarten®;

«Schmalspurbahn-Archiv™; .Dampflok

Biete im Tausch: BR 35, 56, 81, 86 von
BTTB gegen BR 114, 110, 118 ebenfalls
von BTTB. Mario Bointner, Berthelsdor-
fer Str. 13, Strahwalde, 8701

Biete: HO, BR B9, N, BR 55. Suche: HO,
dachs. Giterwagen von ,technomodell*
Wolfram Erler, Augusi-Bebel-Str. 51,
Werdau, 9620
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Bei den nachfolgenden zum Tausch

bot Artikeln handelt es sich um
Gebrauchlwlmn die in der DDR
hergestellt oder die importiert und von
Emrinch'lungen des Grofl- und
Einzelh vertrieben den sind.
Verbindlich fir die Inserate ist die
Anzeigenpreisliste Nr. 2.

Suche _me” 1986 u. 1987, Lokschilder u.
Modellbahnmat. sowie Lit., auch Tausch
u. Verkaul. Liste anfordern. Andreas Wit-
schetzky, Albertstr. 9, Seifhennersdorf,
8812

Suche _Modellbahnpraxis®, .Signal®,
.me” 6/65, 3/66, Trost ,Modelleisen.
bahn", Gerlach ,Modellbahnanlagen”.
Biete ,me" 76-80. Lindemann, Dr.-Gu-
stav-Hoch-Str. 7, Dessau, 4500

Suche ,BR 44", ‘Wilsdrutfer Schmalspur-
netz", .Kohlmiihle-Hohnstein*, Saal-Ei-
senbahn. Biete zum Tausch ,me" 8/58,
1-6/62 u. a, Eb.-Jahrbiicher, ,Selketalb.”,
Liste anf, Grosche, Str, d. |P 46, Wilthen,
B609

Suche _Milglitztalb.”, _Riig. Kleinb.",
.Diesell. u. Tw in Glasers Annalen®,
EB-Jb 1974/76, Strab.-Archiv 5/6 zu kau-
fen od. Tausch. Biete .Schmalspb. zw.
Spree u. NeiBe”, .Brand. Stadteb.”, _Bln,
u. seine 5-Bahn”, _Hist. Bhisb.”. Matthias

Annenallee 15, Berlin, 1170 [nur schrift-
lich)

Suche dringend .me” 1953-1982; 2-4,
6-9, 11/83,5-9, 12/84; 3, 6, 7/85;
4-12/86 und 1-9/87. Th. Hermann,
Hauptstr. 4, Neustadt, 5601

Suche HO BR 91, PwPosti 34, Altenber-
ger, Drehschemelwg., Gw 02 (W -

Biete HO pr G.8', 50,- M; TT BR 112,
30,- M; 130, 30,- M; 132, 30,- M. Suche
HO Schicht-Postwagen, TT € 70, auch de-
fekt, Tausch, evil. Verkauf, des weiteren
leihweise Dampflok-Archiv 1-3. Fred
Kornmesser, A -Bebel-5tr. 27, Tanger-
hiitte, 3510

Biete Me- u. Eb-Literatur, .me" 1953/54,

stoff), ETA, B4i, GG m. Brh., G 04 m.
Brh., SKL, K&. Biete u.a. Ciuv. SVT 137
Zd. Olaf Stener, Feldberger Ring 48, Ber-
lin, 1153, Telefon: 5 48 87 50

Modelleisenbahn 00, 0, I, von Mirklin u,
Trix zu kaufen gesucht oder Tausch ge-
gen HO-Material, auch Eigenbau. john,
P.-Schneider-Str. 67, Weimar, 5100

Biete Bing-Material (1 Lok, Wagen und
Zubehir), 500,- M. Suche Nenngr. HO
BR 91, BR B4, SKL. Bernd Thiirmer,

Weinbergstr. 43, Lauchhammer-l, 7812

Biete rollendes Material, Nenngr. TT. Su.
.me” |hg. 82, G. Schumann, A.-Schweit-
zer-Ring 14, Wilkau-HaRlau, 9533

Su. in HO Dampl-, Diesel-, -Elloks, Trieb-
wag., Personen-u. Glterwagenaller Her-
steller, weiterhin Gehiuse f. BR 23, 50,
24, 64, 81, 84, B9 E 63 sowie Strallenfahr-
zeuge in HO. Grellert, Lahnstr. 16, Zeper-
nick, 1297

bunden, 1961-1982, ung., in HO
BR?J 24, 42 50, 64, 66, 81, 89, 91, M 61,
V 200, E 11, E 42, 106, VT 135 m. 2
Beiwg,, div. Giiterwg., Modellautos
(ESPEWE u. a.), in HO,, BR 99 (HERR). Su-
che Eb-Literatur, in HO BR 01 m. Umlauf-
schiirze, BR 56 u. Eigenbau, SKL, Drai-
sine, Giiterwg,, Modellautos, in HO, Lok
sdchs. IK technomodell”. ). Wegner, K.-
Gehrmann-Str, 18, Rathenow, 1830

Biete N BR 55, 50,- M; BR 65, 44, M;
unbenutzt. Suche Eisenbahnliteratur, H.

Biete .me~ 8, 12/1976; 9, 11, 12/1975;
11/1974; 1977-1984 kompl. Suche _Deut.
Eisenbahn 1835-1985". W. Kldppel,
Hauptstr. 16, Thalebra, 5401

Verk. .me” |hg. 1955, Hefte 4-12, u. |hg.
1956-82, Hefte 1-12, 15,- M/jhg.
Zuschr. an: H.-J. Pade, Wolgograder Al-
lee 194, Karl-Marx-Stadt, 9050

Verk. HO BR 75 sdchs., BR 86, je 45,- M;
Pwi 32, Bi 33, je 6,- M; 2 G.-Wagen, je
5,50 M; ME-Kal. 71-83, 86, je 6,- M Ei-
senbahn-Kal. 77-80, 82-87, je 3,- M;
.me” 71-87, je 15, M. Scotland, L.-
Herrmann-Sir. 32, Berlin, 1055

Biete .Reisenm.d. Schmalspurb.”, EB-|b.
69-84, Hist. Bhf.-Bauten I*, Verkehrsge-
schichte, Strab.-A, 3, 4, Lokomo. v. Bor-
sig, “Seilbahnen der DDR", .DR A-2Z",

Stelter, Siedlerweg 14, Kénigswald
9309

Biete Eb- und Mb-Literatur, Eb- und Mb-
Kalender, DR-Dienstvarschriften, H0-
und HO,-Mat,, Liste geg. Freiumschlag.

Suche Dias v. DR-Elloks, Lokschild E 11 0.

E 44, transpress-Literatur ab 19887, L.
Grofishme, W.-Pieck-Str, 6a, Coswig,
8270

Biete transpress, u.a. _Reisen m.d.
Schmalspurblhn . .BR 44, Glasers A"~

Weber, |.-Brahms-Str. 7. Mei
6100

Biete .me" 68~72 und Einzelhefte von 60
bis 65, Die Dampflokomotiven der DR,
TT V 200 in CCCP-Ausfihrung. Suche
ESPEWE-Automodelle, dltere TT-Zeuke-
Wagen, E 70, Die Saal-Eisenbahn. Ralf
Nagel, Hauptstr. 58 a, Niederlungwitz,
9611

Mirklin-Eisenbahn, Sp. 00, zu kaufen
oder im Tausch gesucht. Reinhard Curth,
A_-GeiBler-Str. 16, Penig, 9294

Wer kann weiterhelfen? Suche im
Tausch Dampflokschilder ohne EDV (u. a.
ein originales RotguBschild), Fabrikschil-
der aller deutschen Firmen {u. a. von Ho-
henzollern, H g, Krupp, Fr

stein & Co. usw.), Gattungs- sowie Eigen-
tumsschilder; in HO 03 Schicht, 184 (Ei-
genbau), 23, 84, 89 DR, 91 (Hruska), 99
(HERR) in N 01 {Eigenbsui W. Allner,
Sundhé Str. 17, Nor 1, 5500

Suche HO BR 42, 50 (m. Laufachse),

E 44.5, Rhese E 18, E 94, SKL, Mot. BR 23,
3achs. Reko-Wg., 3. u. 4achs. preuss.
Abt.-W., Mod. Bin. $-Bahn. Angebote m.
Preis an: P. Ratzka, K.-Marx-Platz 8, San-
dersleben, 4332

Suche Archiv-Bénde der Reihe trans-
press-Verkehrsgeschichie, _BR 017,

.BR 44", _Deutsche Eisenbahn )
1835-1985", _Die DR 1945-1985", _Loko-
motiven der DR, Eisenbahnliter. v. trans-
press-Verlag. Krinke, Gutenbergstr. 46,
Zittau, 8800

Suche ifo-Austausch (ber Loks BR 52
(FN, Foto, Betriebsbuchausz,). Langner,
Riesaer Str. 135, Présen, 7909

Suche dringend Dampflokfotos von 1920
bis 1935 zum Modellnachbau, auch Ein.
zelaufnahmen. Baureihe und Aufnahme-
position gleich. Uwe Lindow, H.-5Schiitz-
Str. 19, Rostock 5, 2510

Suche Heft 12/84, biete Heft 4/86. M,
Hihnel, W.-Pieck-Str. 52 L, Usedom,
2250

Suche rollendes Material HO: MK 4;
BR 84, 91, 89 DR, Um- und Eigenbauten
sowie Lux-Constant komplett. A. Preufl,

Suche _StraBenbahn-Archiv 5°; ,BR01~;
.Die Berliner S-Bahn" (1963); _StraBen-
bahn in Karl-Marx-Stadt”; Fahrplarie und
Kursbiicher von 1945 bis 1977 (DR); Fahr-
pline Stadtischer Nahverkehr von Berlin
vor 1980, zu kaufen. Roland Sponholz,

PF 18-82, Schoneiche, 1254

Su. I. TT zwei BR 35. Schriftl. an: P,
Sachse, Stoflener Weg 59, Osterfeld,
4903,

Liabhab

sucht , Lok iven aus Esslin-
gen”, Glasers Annalen 1877-99,
1900-10, 191118, 1920-30, 1931-43,
1947-67, .Reisen m. d. Schmalspur-
bahn”, .Schmalspurbahn in Sachsen”,
«Die Dampflokomotive”, ,BR 44°,

«BR 91,19, BR01-96 u. 97-98, ,Dampl-
lok-Archiv 2", Lokomotiv-Archiv Sachsen
1u. 2, ,Ellok-Archiv®, ,Die Thiiringer-
waldbahn”, ,Die Rigenschen Kizinbah-
nen”, .Stellrampen {i. d. Thiiringer
Wald*, .Pionier- u. Ausstellungsbahn®,
.me” Jg. 1-25, TT BR 23, 35, 50.40 E 70,
T 334, D-Zug _Silverlines”, alte ZEUKE-
Wagen, N BR 55. Biete _Li. u. re. d. Klein-
bahn®, .me* 3-12/78, 2, 3/81, 3/82, 9,
10/84, 1, 2/85, 6/87. F. Horning,

Schmidtstr. 19a, Magdeburg, 3018

Dampfiok-Archiv Bd. 2, 3, 4, letzte Auf-
lage _Ellok-Archiv” zu kaufen ges. M.
Golk, Lindenstr. 26, GroBraschen, 7805

Reisezugwagentotos im Kaul/Tausch
geg. Lokfotos su. Nette, Portast-. 19,
Naumburg 3, 4800

Biete kompl. Anlage, Spur S, 100,- M
(evtl. auch Verkauf), und rollendes Mate-
rial Spur 0 u. Gleise, B0, - M. Suche Zu-
behdr Spur 0. Pulz, Bahnhofstr. 48, Nie-
megk, 1824

Biete .Schmalspurb. Gera-Pf.-Wuitz-
Md.", 12,- M, und .Bw. zur Dampflokz.",
14,- M. Suche ,Harzqu.- u. Brockenb.
nebst Anh. SHE" u. Selketalb.”. Lobe-
renz, Helbraer Str. 110, Eisleber, 4250

Biete Spur 0 Zeuke-Bahn u. Stadtilm-Ellok
mit Mirklin Personenzug; ,Li. u. re. der
kl. Bahnen”. Suche Spur 0 2C1-Lok u. D-
2ug; .Schiene, Dampf u. Kamera®. Auch
Verk./Kauf. Heibing, Heinrich-Rau-Str.
390, Berlin, 1143

Essli . Suche _Glasers A, 30-43",
sns 84, 24, 91, evil. Verkauf. Nur
schriftlich an: T. Rohr, Schinkelstr. 3, Er-
furt, 5026

Ispurb.-A.”, .Diesellok-A ", Ran‘
gqerADiesell ", LDampfl.-A. 1", m
60-86. Suche Lokschild, kein EDV‘ be-
vorz, BR 01, 03, 44, .Dampfl. Glasers-A.
1911-18", _Diesellok Glasers-A.",
-Lok-A. Bayern”, .me" 52-55, Liste ge-
gen Freiumschlag. Stefan Schubert, B.-
Brecht-Str. 21, Werdau, 9620

Biete N BR 55 DR, transp.-Lit. Su. BR55 N
and. Var., Pilz-Profil 5-1lm., auch
«Schrott”. Ulf Linnbach, PF 39, Lichten-
stein, 9275

Biete von Zeuke TT-Loks, Wagen, Gleis-
material, Hauser, 800,- M. Marita San-
der, H.-Tschape-Str. 43, Berlin, 1156

Biete in HO BR 42, 50,- M; 50, 50,- M;
64, 40, M; 66, 60,- M; 80, 40,- M, G B,
70,- M; E 448.01, 50,- M; 75 sichs.,
100,- M; in N BR 55, 55,- M; V 100, Ei-
genb., 100,- M; .me" 1978-1987,

21.- M pro Jahrg. Suche in N Loks und
Wagen (Eigenbauten), in HO BR 91, 84,
89, nur Tausch. Udo Reimer, Schénhau-
ser Allee 56, Berlin, 1058

Biete HO BR 50, BR 80; ,me"” 1855-61,
1964-71, 1980-82; ,Lokomo. v. Borsig”,
.Strab.-Archiv 4", Suche HO BR B4, BR 91
u. alle and, Dampfl., auch def. od. nur
Teile, ,me” Heft 3/52, Literatur, Kata.
loge. Biete im Tausch BR 64 geg. BR 66.
Klaus Sakschewsky, Blumenstr. 6, Riesa,
8400

Biete .Li.u.re.d. kl. B.", .M(Igllmalb *
.Stralenb.-Arch. 1, Sch b.

Biete BR 80, .Berlin und seine 5-Bahn”,
100 Jahre Eisenbahn auf Riigen®, _Links
und Rechts der kleinen Bahnen®, M-
glitztalbahn*, ,Berlin und die Markischen
Wasserstralen”, Modelleisenbahnkalen-
der 1966-1987. Suche im Tausch DMV-
Bausitze (SKL, ETA u. a.), Bahnbetriebs-
werk zur Dampflokzeit. R. Becker, Unter
der Lobdeburg 1 a, Jena-Lobeda, 6902

Verkaufe TT-Heimanlage, 2 mal 1,20 m, 3
Kreise, Faltengebirgsmotiv, 25 Weichen,
DKW, 500,- M; Schaltschrank mit 3 Tra-
fos, 250,~ M; samtl. Loks m. Wagen von
5,- b, 60,- M. Schwabe, Klosterstr. 11,
Blankenburg, 3720

Verkaufe in HO 13 Loks und Wagen, nur
zus, fiir 1000,- M. Bruder, Kronenburg-
gasse 25, Erfurt, 5020

zw. Spree u. Neille”, in HO BR 31 110,
130, E 69. Suche ,me” 52-76, _BR 01°,
.BR 44", 150 |. dt. Eb.*, in HO BR 03, 50,
B4,86,91,E 04,E 18, E 94, Paul, W.-Pieck-
Str. 17, Waldheim, 7305

Welcher Eisenbahnhistoriker beschiftigt
sich mit der Geschichte der Firma L.
Schwartzkopfi? Suche Informationen u.
Fotos Gber Lok Fab.-Nr. 7089 _ERNA",
Baul 1919, von der Maschinenbau Ak-
lischaft, vormals L. Schwartz-
Am Vogelherd 15,

kopﬂ_ F. Hoffi

Verkaufe HO BR 50, 56, 66, 75 sichs., 80,
86, 110, 118.0, 120, 130, V 200 DB, E 11,
E 44, Gehduse 52, 80, 81, 89, 120, 130,
My 1122 DSB, E 69, v 100, div. Kleinteile,
Giiter- u. Personenwagen, Bernd Wal-
ther, Talstr. 21, Dérfel, 9301

Biete Eisenbahnliteratur von transpress
und Slovart (Liste anfordern). Suche
HO-Modellautos aus Plast, verschied.
Hersteller. Jirgen So8, Hans-Schiller-
Str. 27, Auerbach, 9700

Forst, 7570

Biete .Die Dampflok” v. 63, . Triebwg.-
Archiv®, .Schmalspb. in Sachsen”, Steil-
ramp., Borsig-Loks, ,Hist. Bf -Bauten I,
Ubersch. d. Alpen, Verkehrsgesch.,
.5trb.-Archiv 57, Modellb.-Kal. 87, 88;
HO 4achs. Wagen v. Pico-Expr. u.
Schicht, 2achs. Giiterwagen sowie and,
roll. Mat. u. Lit. Suche (alles in HO) ETA-
Bausatz DRG m. Motor, Drehscheibe, Fi-
guren, HO, Mod. v. ,technomodell” u.
Mat, (DMV-Bauséitze), Liter, Strb.-Archiv
2, 4, EB-Jahrb. 71, 72, 76. Liste anf. Pusch-
ner, Mascovstr, 1, Leipzig, 7050

Biete in HO BR 01 (Box/0l), 41, 52, 55, 75,
B6, 118, 244, ES 499, div. Wagen (Liste
anfordern). Suche in HO BR 01 (Speiche/
Kohle), 03, Oberlicht D-Zug-Wagen,
Drehscheibe. Verkauf und Tausch. H.-|.
Linthe, Treuenbrietzener Str. 19, Nie-
megk, 1824

Blete HO BR 01, 84, 85, 83, 44 (Eigenb).
Suche Dampfsp

Schiffe und Loks in 0 und I. Henzel Rin-
kartstr, 20. Berlin, 1195, Tel.: 6 32 05 39

Biete HO, | K-Funktionsmodell (.techno-
dell”), HERR HO,-Wagen, 295,- M

Tausche .me" ab 1956 gegen . Mosalk*
alte Serie. Wehnert, Tel.: Dresden
82 04 54, Mi. 18-19 Uhr.

Suche HO BR 88°, Leigeinheit (Eigenbau-
ten). Zuschr. an: H. Zimmer, Hum-
boldtstr. 12, Weimar, 5300

me 5/88 27



modell
eisenbahner

- S e— 4 ] »
wternationai

Aufruf zum

XXXV. Internationalen
Modellbahnwettbewerb
1988

Zur Forderung der Freundschaft und
Zusammenarbeit der Modelleisenbah-

ner der européischen Lander rufen wir -
zum Leistungsvergleich der Modell--

bauer im Jahre 1988 auf.

Dieser nunmehr XXXV. Internationale
Modellbahnwettbewerb wird vom 23.
bis 27. August 1988 in Warschau stattfin-
den. Alle Wettbewerbsmodelle werden
vom 28. August bis 11. September 1988
in einer reprasentativen Ausstellung in
Warschau der Offentlichkeit gezeigt.

1. Teilnahmeberechtigung

Zur Teilnahme am XXXV. Internationa-
len Modellbahnwettbewerb sind alle
Modellbauer des schienengebundenen
Verkehrs als Einzelpersonen sowie
samtliche Modellbauklubs, -zirkel und
-arbeitsgemeinschaften aus allen euro-

pdischen Léndern berechtigt. Die Ange-

hérigen der internationalen Jury sind je-
doch von der Teilnahme ausgeschlos-
sen.

2. Wettbewerbsgruppen
Es werden folgende Gruppen fiir die
Wettbewerbsmodelle gebildet:

A Triebfahrzeuge

A 1 Eigenbau - Es dirfen nur Motore,
Radsatze, Stromabnehmer, Zahnrider,
Puffer und Kupplungen handelsiiblicher
Art verwendet werden.

A 2 Umbauten — Verwendung handels-
blicher Teile unter der Bedingung, daR
daraus ein anderer Fahrzeugtyp ent-
steht.

A 3 Frisuren - modellméBige Verbes-
serung eines Industriemodells unter
Beibehaltung des Fahrzeugtyps.

B Sonstige schienengebundene Fahr-
zeuge

B 1 Eigenbau — Es diirfen nur Radsétze,
Puffer und Kupplungen handelsiiblicher
Art verwendet werden.

B 2 Umbauten — Verwendung handels-
ublicher Teile unter der Bedingung, daR
daraus ein anderer Fahrzeugtyp ent-
steht.
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B 3 Frisuren — modelimaBige Verbesse-
rung eines Industriemodells unter Bei-
behaltung des Fahrzeugtyps.

C Verkehrstypische Hoch- und Kunst-
bauten des schienengebundenen Ver-
kehrs

D Funktionsfihige technische Be-
triebsmodelle des schienengebundenen
Verkehrs

E Vitrinenmodelle

F Dioramen des schienengebundenen
Verkehrs

3. Bewertung

Die Modelle werden durch eine interna-
tionale Jury auf der Grundlage der ver-
einbarten Wettbewerbstabellen bewer-
tet. Sie setzt sich aus je zwei Vertretern
der CSSR, der DDR, der UVR und der
VRP zusammen.

Samtliche Entscheidungen der Jury sind
endgultig. Der Rechtsweg bleibt ausge-
schlossen. Die Beratungen der Jury fin-
den unter AusschluB der Offentlichkeit
statt. Die eingesandten Wettbewerbs-
modelle werden in den obengenannten
Gruppen und in den nach NEM besta-
tigten Nenngréfen bewertet.

4. Einsendung der Modelle

Die Wettbewerbsmodelle sind zu sen-
den an

Warszawsk Klub Modelarzy Kolejowych
PL - 00-024 Warszawa

ul. Al. Jerozlimskie 50

Dworzec PKP Warszawa Srodmiescie.

Als letzter Einsendetermin gilt der
15. August 1988. Jedes Modell ist mit
folgenden Angaben zu versehen:
Name, Vorname

Anschrift

Alter (Geburtsjahr)

Modellbezeichnung
Wettbewerbsgruppe (gemal 2.).
Angaben zur Bedienung des Modells,
soweit hierfiir besondere Erklarungen
notwendig sind.

Alle Modelle missen gut verpackt sein,
und die Gr6Be eines gewdhnlichen
Postpaketes bzw. einer Exprefgutsen-
dung soll dabei nicht iberschritten wer-
den. Das Porto fiur die Einsendung zahlt
der Einsender. Das Rickporto wird
durch den Veranstalter (ibernommen.

Alle Einsendungen sind gegen Schiden
und Verlust auf dem Gebiet der Volksre-
publik Polen vom Zeitpunkt der Uber-
nahme bis zur Riickgabe versichert.

5. Weitere Teilnahmebedingungen

Um der Jury die Mdglichkeit zu geben,
die Modelltreue zu bewerten, sind den
Modellen der Gruppen A und B Unterla-
gen vom Teilnehmer beizufiigen, aus
denen die GrundmaRe der Hauptaus-
flhrung und des Modells (umgerechnet
je nach NenngrdoRe) in mm einwandfrei
hervorgehen. Diese GrundmaRe sind:
Lénge Uber Puffer, Hoéhe uber SO,
Breite und Raddurchmesser. Fehlen
diese Angaben, kann eine Teilnahme
am Wettbewerb versagt werden. Bei
Modellen der anderen Wettbewerbs-
gruppen sind nach Mdglichkeit Zeich-

~ nungen, Fotos und dergleichen beizufii-

gen. Wird vom Einsender die Angabe
der Bewertungsgruppe nicht vorgenom-
men, so erfolgt die Einordnung durch
die Jury. Unrichtig angegebene Einord-
nungen werden durch die Jury korri-
giert. Jedes eingesandte Modell darf
nur in einer Gruppe bewertet werden.
Die Jury-Mitglieder, mit Ausnahme des
Vorsitzenden, bewerten nach Punkten
und nehmen zusétzlich eine Reihung
der Modelle (Platzziffer) vor. Das arith-
metische Mittel der Punkte und die
Summe der Platzziffern aller jurymit-
glieder bilden die Gesamtwertung fiir
das Modell. Bei Gleichheit der Punkte
und der Platzziffern entscheidet die Ma-
joritat der besseren Platze.

Die Modelle werden grundsétzlich un-
ter Beachtung der vom MOROQP besté-
tigten NEM bestatigt. In den Gruppen A
und B darf nur im Interesse der vollstan-
digen Vorbildtreue davon abgewichen
werden. Die zum Wettbewerb einge-
sandten Modelle der Gruppen A bis D
und F sollen eine Farbgebung aufwei-
sen, die dem Betriebszustand oder der
fabrikneuen Farbgebung entspricht.
Modelle mit eigenem Antrieb missen
eine gute Regulierungsempfindlichkeit
im unteren Normspannungsbereich auf-
weisen. Durch den Einsender ist unbe-
dingt anzugeben, welchen Mindestra-
dius sein Modell befahren kann.

Warszawsk Klub
Modelarzy Kolejowych

Hinweis

Die Teilnehmer aus der DDR beachten
bitte die Informationen in Heft 4/88 des
.me" auf der ,forum-Seite”.



1 Lokomotive 61 002, Nenngrofie TT, von
R. Buschan (DDR), Kategorie A 1, 3. Preis

2 EDK 50, NenngroBe TT, von H. Linke
(DDR), Kategorie B 2, 3. Preis

3 Lokomotive O 724 der SZD, Nenngréfe HO,
von L. Jaszozenko (UdSSR), Kategorie A 2

4 (CSD-Autotransportwagen, Nenngrofe HO,
von P. Erben (CSSR), Kategorie B 2/11,
3. Preis

5 pr. S7der KPEV, NenngréRe HO, von
H. Kohlberg (DDR), Kategorie A 1, 2. Preis

Fotos: Albrecht, Oschatz
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Vier beim XXXIV Internationalen Modell
bahnwettbewerb 1987 vertretene Modelle
sichs. IK (HO,) von A. Demming (DDR), da
hinter der ,Musikwagen” (HO,) von
K -H. Metzner (DDR) und rechts der sachs
Gepickwagen (H0,) von H volschow (DDR)
auf dem Abzweig . Rataje” (HO.) von L Javu
rek (CSSR) stehend Foto: Albrecht, Oschatz
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